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Bei Hoffmann und Campe ift erfchienen: 


Alm angch dramatiſcher Spiele von A. v. Kotzebue, fortgeſ. von 
Carl Lebrün, für das J. 1827, 1828 u. 1829. & 1 Rthlr. 16 Gr. 
Buck, D. F. G., Handbuch der Hamburgiſchen Verfaſſung und 
Verwaltung. gr. 8. 2 Rthlr. 8 Gr. Auf Velinpp. 3 Rthlr. 
Depping, Heerſahrten der Normannen. Nach dem Franzöſiſchen 
Bearbeitet don Fedor Ismar. 2 Thle. gr. 8. 3 Rthlr. 
Everett, Amerika, oder allgemeine Ueberſſcht des politiſchen Zus 
andes des weſtlichen Feſtlandes, nebſt ee, über deſ⸗ 
125 wahrſcheinliche Zukunft. 2 Zhe, 2 Rthölr. 12 Gr. 


Buch der Lied Auf Velinpp. 3 Rthlr. = = 
5 er Nieder. 8. 5 1 Rthlr. 
e e ee ee e eee ee 
— Reiſebilder. 5 42 sn x 2 5 5 5 Gr. 
mermann, C. ranerſp. in Tyrol. Dramat. Gedicht. 8. 
n 0 Gr. Auf fein Veiinpp. 1 Miölr. 8 Gr. 
— die Verkleidungen. Luſtſp. 8. 20 Gr. 
— Kaiſer Friedrich IL. Trauerſp. 8. . 1 Rihlr. 
„ Don Pedro. Zraierfi Gr. 


mat, p. 8. 2 4 20 
Mal ttz, Freihr. G. Ar v., der alte Student. Schaufpiel. 855 
12 Gr. 
Meldola, A., Calculationss Tabellen Engliſcher Colonial⸗ und Mas 
nufactur⸗Waaren von London nach Hamburg. 1 Rthlr. 8 Gr. 
Muller, A., Einleitung zum Studium der Verfaſſungsgeſchichte der 
vier freien Städte des deutſchen Bundes. , 20 Gr. 
7 Belinpap. 1 Rthlr. 


Pöhls, Dr. N., Bemerkungen über Haparie⸗Groſſe, nach den Prin⸗ 
n Rechts und der Handelspolitik. Nebſt den mim. 
2 Hefte. 1 Rthlr. 
— Darſtellung des gemeinen Deutſchen und des Hamburgiſchen Han⸗ 
delsrechts, für Juriſten und e epſter oder allgemeiner 
e il. 2 Rthlr. elinpap. 2 Rthlr. 8 Gr. 
— zweiter Baud, oder nenn des Wechſelrechts nach gemeinen 
und Hamburgiſchen Rechten und nach den Geſezen der vorzüg⸗ 
lichſten handelnden Staaten Europa s. 2 Thle. 4 Rihlr. 
4 Velinpap. 4 Rthlr. 16 Gr. 
Puſtkuchen, Dr. F., Maria, oder die Frömmigkeit des Weibes. 8, 
1 Rthlr. Auf fein Velinpap. 1 Rthlr. 8 Gr. 

Raupach, Dr. E., laßt die Todten ruhen! Luſtfp. 8. 2 


0 Gr. 
Auf fein Velinpap. 1 Kehl. 4 Gr. 
— Kritir und Untitritt. Luſtfpid. b. bi cinpap. 1 Kehle 


Auf fein Velina. 1 Refte 4 cr. 
u n inpap. . 4 

— tie Bekehrten. Luſtſp. 8. u ; 

— Rafacle, Zranerfi 


20 Gr. 

Auf fein Welinpap. 1 Rthlr. 4 Gr. 

. 8. a 1. Rthlr. 

Weech, F. v., Brafliene gegenwärtiger Zuſtand und Colonialſyſtem. 


gr. 8. 1 Rthlr. 16 Gr. 
Zimmermann, Prof. F. G., neue dramaturgiſche Blätter. 2 Thle. 
gr. 8. 5 4 Rthlr. 
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Ihr werthes Schreiben vom 18. April b. J. erhielt ich in 
dem Augenblick, da ich das beiliegende Manuſcript an 
Herrn Ritter von Baader in München abgehen laſſen 
wollte. Beim Beginnen dieſer flöchtigen Arbeit hatte ich 
nur die Abſicht, dem Herrn von Baader, dem ich früher 
ſchon ‚über. Gegenſtände der Baierſchen Induſtrie geſchrie⸗ 
ben hatte, einige Gedanken, die mir bei Durchleſung ſeiner 
neueſten Schrift aber; Canaͤle und Eiſenhahnen beige fallen 
waren, privatim mitzutheilen. Während des, Schreibens 
haͤufte ſich der Stoff, aus Einem Briefe wurden mehrere, 
und als ich nach Vollendung derſelben Ihr Schreiben em⸗ 
pfing, worin Sie mix ſo viel Angenehmes über die Reg⸗ 
ſamkeit melden, die jetzt in den Deutſchen Handelsangele⸗ 
genbeiten. berrſcht, kam mir der Gedanke, von hier, aus 
meine alte Function als Handelsconſulent wieder aufzu⸗ 
nehmen, und Ihnen eine Reihe von Mittheilungen zu übers 
ſenden, die ſie vielleicht der Bekanntmachung werth. achten, 
und welchen dieſe Briefe wohl nicht unangemeſſen vorange⸗ 
ſtellt werden dürften. Ich laſſe daher dieſes. Manuſcript 
an Sie abgehen, mit dem Erſuchen, es umter dem beilie⸗ 
genden Titel in Druck heraus zugeben. am 

Bei dem Mangel an den erforderlichen Hülfsmitteln, 
und in ſo weiter Entfernung von dem Deutſchen Vater⸗ 
lande, mag es, leicht ſeyn, daß ich mich hie und da in 

Liſt's Mittheilungen. I. 1 


BER Sn 

Koealfachen geirrt habe. So z. B. habe ich die Salzeon⸗ 
ſumtion und Ausfuhr Baierns nach einem allgemeinen 
Ueberſchlag angenommen, und für die Steinkohlen-Pro⸗ 
duction, ſo wie fuͤr den Verkehr zwiſchen Mainz und Hol⸗ 
land, Summen anzunehmen gewagt, die mir von alten 
Zeiten her nur noch dunkel im Gedaͤchtniß ſchwebten. 
Sollte ich mich irgendwo bedeutend geirrt, haben, ſo bitte 
ich Sie den Irrthun vermittelſt Noten zu berichtigen. 
Auch erſuche ich Sie in dieſer Form ſonſt noch anzufuͤhren, 
was ſich für oder wider meine Vorſchlaͤge ſagen läßt. Un: 
ſer um die Deutſche Induſtrie ſo hoch verdienter Freund, 
Arnoldi in Gotha, wird !fich ohne Zweifel geneigt zeigen, 
das Seinige zu dieſem Zweck beizutragen. rn 

Aus der Schrift des Herrn von. Baader erſehe ich, 
daß die Frage: ob die Donau und der Main durch eine 
Eiſenbahn in Verbindung geſetzt werden ſollen, noch in 
Streit befangen iſt. Ob die Balriſche Regierung ſich auf 
eine der beiden Seiten neige, und auf welche, iſt daraus 
nicht zu erſehen. Auch habe ich nicht in Erfahrung brin⸗ 
gen koͤnnen, was ſeither in der Sathe beſchloſſen worden 
iſt. Ich proteſtire daher ausdrücklich gegen die Abſicht 
einer Oppofition, wenn der Zufall es fo ſchickte, daß dieſer 
Aufſatz bereits gefaßten Beſchluͤſſen der Regierung entgegen 
wäre. Gerne uͤnterwerfe ich mein ſchwaches Urtheil hoͤhe⸗ 
rer Einſicht, und daß ich dieſer hoͤheren Intelligenz ſchon 
vor mehr als einem Jahre öffentlich den ſchuldigen Tribut 
gezollt habe, werden Sie aus den beiliegenden Pamphleten 
erſehen 5 e ee By 
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*) Sn einem Öffentlichen Gutachten an die Amerikaniſche 
Geſellſchaft für Beförderung der Mann facturen in Phila⸗ 
delphia, vom 27. Full 1827, ſagt der Herr Verfaſſer, ins 
dem ct'ohn dem Deutſchen Handelsverein ſpricht: “ But 
it rumour speaks truth, the present king of Bayern, a ruler 
who excels as much, by. his enlightened views and strength 
of character, as by his liberal, sentiments towards the wel- 

fare of the whole German nation, will soon overcome those 
diffcalties.” Ferner in einer am 3. Novemb. 1827 in Phi; 
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In meiner naͤchſten Mittheilung gedenke ich Ihnen 
eine Darſtellung der Amerikaniſchen Handels ⸗ Politik zu 
liefern. Mit den neneften. Tarif⸗Maaßregeln des Con⸗ 
preffes und den Engliſchen Parlamente s Verhandlungen 
vom 18. Juli d. J. hat ſich ein Streit eroͤffnet, der ſobald 
nicht zum Schluß kommen und den Theoretikern wie den 
Praktikern Deutſchlands um ſo reicheren Stoff zum Nach⸗ 
denken liefern duͤrfte, als die Induſtrie⸗Vethaͤltniſſe der 
Vereinigten Staaten und Deutſchlands, England gegen⸗ 
uͤber, ſich außerordentlich gleichen. Es wird im Laufe die⸗ 
ſer Debatten naͤher an den Tag kommen, wie das cosmo⸗ 
poutifche Syſtem der Engliſchen Theoretiker (Smith's und 
feiner Jünger Say und M'Culloch) eigentlich zu nehmen, 
und was von Worten und Reden der, angeblich in ihre 
Fußſtapfen tretenden, Praktiker (der Canning⸗Huskinsſon'⸗ 
ſchen Schule) im Grunde zu halten ſey. Da mein Schick⸗ 
ſal wollte, daß ich (durch eine Aufforderung der Amerifas 
niſchen Geſellſchaft für Beförderung der Manufacturen 
veranlaßt) an dieſer Discuſſion thaͤtigen Antheil nehmen 
ſollte, ſo habe ich, in gewiſſer Art Berufs halber, Alles, 
was darauf Bezug hat, geleſen, und glaube daher mit eini⸗ 
ger Sachkenntniß darüber Bericht erſtatten zu konnen. 
Welche Ausdehnung ich Übrigens die ſer Arbeit geben werde, 
laſſe ich auf Ihr Gutachten ausgeſtellt ſeyn, indem es 
hauptſaͤchlich darauf ankommt, wie weit dieſer Gege nſtand 
das Deutſche Publikum intereffiren dürfte. Am Vollſtaͤn⸗ 
digſten wuͤrde die Darſtellung werden, wenn die vorzuͤg⸗ 
lichſten Streitſchriften und Reden, welche fuͤr und wider 
erſchienen find, mit berichtigenden Noten gegeben wuͤrden. 


Andelphla gehaltenen Rede (bei Gelegenheit eines ihm zu 
Ehren gegebenen öffentlichen Gaſtmahls) in welcher er 
unter andern die Errichtung eines politiſchen National⸗ 
Inſtitut s anempfiehlt: „The present king of Bavaria, who 
must be remembered whenever the promotion of the welfare 

of the human sociéty is in question, has bestowed his parti- 
eular attention on polytechnical instruction.“ 
Anmerk. des Herausgebers. 
1* 
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Dahin gehören: 1) Ein Bericht des am 29. Juli 
von den Abgeordneten von vierzehn Staaten in Harrisburg 
gehaltenen National = Convents, die Gewerbsverhaͤltniſſe der 
Union betreffend (für einen höheren Tarif). 2): Ein Bes 
richt der Kaufleute von Boſton an das Volk (gegen). 
3) Ein Bericht des achtbaren Richard Ruſh, Secretairs 
der Schatzkammer (für). 4) Ein Bericht der Finanz⸗ 
Committee des Hauſes der Repraͤſentanten (gegen, da 
die Mehrzahl der Committee aus Importeurs und Baum⸗ 
wollenpflanzern beſtand ). 5) e br und wi⸗ 
der. 6) Das Geſetz ſelbft. 777 

Von mir ſind in dieſer Sache im Druck erſchienen: 

1) Zwoͤlf Briefe an. den Praͤſidenten der Geſellſchaft 
für Befoͤrderung der Manufacturen (als Pamphlet, in der 
National: Gazette, im National: Intelligenzer, und in dp 
neueften allgemeinen Zeitungen abgedruckt). 

2) Eine Rede (gehalten bei einem offentlichen Gaſt⸗ 
mahle in Philadelphia) über die Handels⸗ und e 
verhaͤltniſſe der Union uͤberhaupt. N nu 

3). Vorleſungen über das Lande Intereffe von Yan 
ſylvanien, vor den Mitgliedern beider Haͤuſer in der Halle 
der Repraͤſentanten gehalten (zugleich een des 
Berichts der Kaufleute von Boſton.) Sul: 
„ 4): Briefe an e en den Gouserne Glas 
von Virginie. 

5)" Rechtfertigung 10 Schatfammer: Berichte . 
erte des Berichts der Finanz- TCommitte. 

Im Laufe dieſes Winters werden von mir erſcheinen: 
10 Beleuchtung der Verhandlungen im Englischen Parla⸗ 
ment. 2) Wiſſenſchaftliche Begruͤndung des Amerikaniſchen 
Syſtems. Erſter Theil. (Im Auftrag der Geſellſchaft 
fin Bebeberung en e entworfen.) 
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u eber 
Canaͤle und Eiſenbahnen. 


Fuͤnf Briefe 
an Herrn Ritter von Baader in Muͤnchen. 


No. J. 


Reading (Pennſylvanken) 1. Sept. 1829. 
Pr BD, 2 


Aus Ihrer hoͤchſt intereſſanten und gründlichen Schrift, 
die mir vor einigen Wochen uͤber Baltimore zugekommen 
iſt (für deren Mittheilung ich Ihnen meinen verbindliche 
ſten Dank abſtatte), habe ich mit Vergnügen erſehen, daß 
Baiern auch im Fache der Canaͤle und Eiſenbahnen dem 
Deutſchen Vaterlande ein großes Beifpiel zu geben ent⸗ 
ſchloſſen iſt. Der weiſen und kraftvollen Regierung 
Baierns konnte nicht entgehen, daß mit Erfindung der 
Eiſenbahnen den Binnenlaͤndern das große 
Mittel gegeben ſey, ſich alle Vortheile der 
Kuͤſtenlaͤn der zu verſchaffen. Da man bier zu 
Lande täglich Gelegenheit hat, ſich über dieſen wichtigen 
Gegenſtand zu unterrichten, ſo habe ich einige Beobachtun⸗ 
gen und Ideen darüber geſammelt, deren Mittheilung 
Ibnen vielleicht nicht unangenehm ſeyn duͤrfte. Ich muß 
Sie aber zum Voraus wegen meiner etwas nachloͤſſigen 
Darſtellungsweiſe um Entſchuldigung bitten. Das Schiff, 
mit welchem ich Ihnen dieſe Mittheilung zu überfenden 
gedenke, iſt bereit obzufegeln, und es bleibt mir alſo keine 
Zeit uͤbrig auf die Ordnung und Form derſelben viele 
Sorgfalt zu verwenden. 
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Auch Hier find die Meinungen noch getheilt, ob Ca⸗ 
naͤle oder Eiſenbahnen vorzuͤglicher ſeien, allein die Majo⸗ 
ritaͤt iſt neuerlich entſchieden fuͤr die Eiſenbahnen 1) wegen 
der viel kuͤrzeren Unterbrechung durch Froſt und Reinigung, 
2) wegen der viel geringeren Anlage- und Unterhaltungs⸗ 
koſten, 3) weil der Bau viel ſchneller von Statten geht, 
4) wegen des viel ſchnelleren Transports, 5) weil bei weis 
tem nicht ſo viele unvorhergeſehene Hinderniſſe in den Weg 
treten, 6) weil während des Baues auch die kleinſten ferti⸗ 
gen Strecken benutzt werden koͤnnen, ein Umſtand, der die 
Anlagekoſten bedeutend vermindert und den Muth und Eifer 
zur Fortſetzung des Werkes aufrecht erhält und vermehrt. 
Kaum werden 10 oder 20 Meilen von der Baltimore⸗ und 
Ohio⸗Eiſenbahn hergeſtellt ſeyn, fo wird ſchon ein ſtarker 
Verkehr mit Baumaterialien, Producten, Bergwerkserzeug⸗ 
niſſen und Fabrikaten zwiſchen der Stadt und dem Lande 
eintreten, und jede Meile, um welche das Werk vorruͤckt, 
wird dieſen Verkehr erweitern. Bei den Canaͤlen wird 
man oft wegen der mangelnden Waſſerleitungen ꝛc. Jahre 
lang hingehalten. So z. B. iſt der Pennſylv. Canal von 
der Mündung der Juniata bis zu der Mündung der Sivas 
tara (24 Meilen) ſchon laͤngſt fertig, ohne daß man bis 
jetzt im Stande geweſen wäre, die erforderliche Quantitaͤt 
Waſſer herbeizubringen. Dieſes Hinderniß wird im Laufe 
des gegenwärtigen Jahres vielleicht befeitigt werden. Da 
aber der Canal durch vieles Kalkſteinland geht, ſo iſt vor⸗ 
aus zuſehen, daß man (wie bei dem Schuylkill- Canal) 
mehrere Jahre lang mit Durchbrüchen zu kaͤmpfen, zu 
flicken und pflaſtern haben wird, bis der Bau Feſtigkeit 
gewinnt. Man wird, daran iſt kein Zweifel, zuletzt alle 
Schwierigkeiten überwinden, allein erſt nach vielem Aufs 
wande und Aufſchub und nach betrogenen Erwartungen. 
Wollte man auch annehmen, was ganz unwahrſcheinlich 
iſt, daß der Pennſylvaniſche Canal nach feiner Herſtellung 
mehr Vortheile gewaͤhre, als die Baltimore⸗Eiſenbahn, fo 
muß man bedenken, daß die Aotionaͤre der Eiſenbahn ſchon 
lange Dividenden gezogen, und vielleicht einen großen Theil 
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ihrer Aetien bereits erſetzt erhalten haben werden, wenn der 
Pennſylvaniſche Canal erſt anfangen wird, Geſchaͤfte zu 
machen, daß die Handelsverbindungen zwiſchen Pittsburg 
und Baltimore und längs der Route laͤngſt Beſtand ger 
wonnen haben werden auf dem trockenen Wege, wenn ſie 
auf dem Waſſer erſt eroͤffnet werden konnen. Dies hat 
man in Philadelphia eingeſehen, und damit nicht Balti⸗ 
more ſich in der Zwiſchenzeit zur Koͤnigin des weſtlichen 
Handels erhebe, wird nun gleichzeitig eine Eiſenbahn an⸗ 
gelegt von Philadelphia nach Columbia (an der Sus⸗ 
quebannah) und von dort bis zur Baltimore ⸗Eiſenbahn. 
Auf dieſe Weiſe hofft Philadelphia mit Baltimore die Vor⸗ 
theile der Eiſenbahn zu theilen, während Baltimore ſich 
laͤngs der Susquehannah durch eine Eiſenbahn mit dein 
Pennſylvaniſchen Canal in direkte Verbindung zu ſetzen 
gedenkt. Alle Nachtheile, die Sie in Ihrem, in der That 
die Sache erſchoͤpfenden, Werkchen von den Canaͤlen ans 
führen; haben ſich auch hier beſtaͤtigt. Die Canalſchiffahrt 
iſt wegen des Winters, der Reinigung und der Repara⸗ 
tionen nur 6 bis 7 Monate im Gange, überall von Fie⸗ 
bern begleitet, und diejenigen, welche den Sommer und 
Herbſt über geſund bleiben wollen, wählen ſich Wohnun⸗ 
gen, welche wenigſtens eine halbe Meile von den Canaͤlen 
entfernt find, und der Bau iſt immer mit unvorhergeſehe⸗ 
nen Hinderniſſen und Unfaͤllen verbunden. Die Unfaͤlle 
des Schuylkill⸗Canals, nachdem ſchon alle Schwierigkeiten 
der Anlage überwunden waren, haben feit 4 Jahren im: 
mer die beſte Zeit weggenommen und große Summen ger 
koſtet, bis man neuerlich die gefaͤbrlichſten Stellen ganz 
mit Planken ausgelegt hat. Auch haben wir in den letz⸗ 
ten Jahren die Delaware⸗ und Cheaſepeake⸗Canal⸗Com⸗ 
yagnie mit unſoͤglichen Hinderniſſen kaͤmpfen ſehen. Sie 
arbeitete in einem fumpfigten Grunde, in dem kein Zieh⸗ 
pfad und kein Gemaͤuer Halt gewinnen wollte, und mehr 
als Einmal hatte ſich die Nachricht verbreitet, daß dat 
Werk nach einem Aufwande von mehr als Einer Million 
Dollars verungluͤcken werde. Doch der Ainerikaner giebt 
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fo leicht das Schiff nicht auf, und es wird jetzt verſichert, 
die Compagnie habe vollſtaͤndig geſiegt. Wie die Dividen⸗ 
den ausfallen und wann dergleichen zu theilen ſeyn wer⸗ 
den, davon iſt noch nicht die Rede geweſen. Daß man 
hier dem allen ungeachtet dennoch große Canaͤle bauet, iſt 
eigentlich dem beiſpielloſen Erfolg des Neuyork⸗Canals zus 
zuſchreiben, der freilich ein ſehr guͤnſtiges Terrain, Ueber⸗ 
fluß an Waſſer und im Verhaͤlmiß ſeiner Laͤnge nur we⸗ 
nige Schleuſen hat. Das Wahre iſt ohne Zweifel, daß 
Canale vorzuziehen find: 1) im flachen Lande, wo wenig 
Schleuſen, kein Mangel an Waſſer und guͤnſtiger Boden, 
9) beim Tranfport von Bauholz und überhaupt bei einem 
ſtarken Tranſport ſehr ſchwerer Gegenſtaͤnde. Es giebt 
viele Leute, welche glauben, die Pennſylvaniſche Geſetzge⸗ 
bung Hätte beffer gethan, von der Mündung der Juniata 
bis zur Muͤndung des Kiskiminitas eine Eiſenbahn zu 
bauen, und fie werden ſogar am Ende noch darauf zuruͤck⸗ 
kommen muͤſſen. Dieſe Erfahrungen angewendet auf 
die Lage der Dinge in Baiern, muß man Ihrem Plan 
unbedingten Vorzug geben, ohne daß man darum das Ca⸗ 
nal⸗Projekt gaͤnzlich auf die Seite zu ſetzen braucht. Ihre 
Eiſenbahn wird mit weit geringeren Stoffen und in kur⸗ 
zer Zeit dem Verkehr große und ſichere Vorthe ile gewaͤh⸗ 
ren. Wollte man auch zugeben, der Canal verſpraͤche noch 
größere, wenn er einmal hergeſtellt iſt, was bei den 
großen Schwierigkeiten der Anlage und dem großen Um⸗ 
wege rein unmoglich iſt, fo muß man bedenken, wie viel 
größer der Aufwand iſt, und wie viel: länger das Land 
auf die erwarteten Vortheile harren muß und wie oft 
vorhergeſehene und unvorhergeſehene Hinderniſſe den Muth 
und Eifer zur Fortſetzung des Werks niederſchlagen koͤn⸗ 
nen. Entſpricht dagegen die Eiſenbahn den Erwartungen, 
ſo gewinnt man Muth und Kraͤfte, und nebenbei noch 
den Beweis, daß der Verkehr zwiſchen der Donau und 
dem Main mehr als nur Eine kuͤnſtliche Straße beſchaͤf⸗ 
tigen kann. Iſt anders die Sache ausfuͤhrbar, erweiſt 
ſich nicht ganz klar durch die bei der erſten Anlage ges 
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machten Erfahrungen, daß Eiſenbahnen unbedingt: vorzu⸗ 
ziehen ſind, ſo wird man immerhin das Canal⸗ Projekt 
ganz oder theilsweiſe, je nachdem man es vortheilhaft 
fände, ohne den geringſten Nachtheil zur Ausführung brin⸗ 
gen können. Ich ſage ohne den geringſten Nach⸗ 
theil, weil mich Ihre Darſtellung uͤberzeugt, daß eine 
Eiſenbahn von Donauwerth bis Markbreit mit Nutzen ges 
bauet werden koͤnnte, ſelbſt wenn der Canal laͤngs der 
Regnitz ꝛc. bereits hergeſtellt waͤre. Ich will Ihnen meine 
Gründe dafür angeben. Der eigentliche Waarenhan⸗ 
del giebt bei einem Unternehmen die ſer Art keineswegs 
immer den Ausſchlag. Ich gebe zu, daß dieſer Artikel 
zwiſchen der Donau und dem Main ſehr wichtig iſt , dem 
ungeachtet aber glaube ich behaupten zu duͤrfen, daß in 
Binnenlaͤndern der innere Verkehr und die Producten⸗ 
Ausfuhr nicht nur in Anſehung der Einnahme fuͤr die 
Actionaire, ſondern auch in ſtaatswirthſchaftlicher Hin⸗ 
ſicht von ungleich größerer Bedeutung find. Es herrſcht 
hier ungefaͤhr daſſelbe Verhaͤltniß, wie zwiſchen dem 
innern und auswärtigen Verkehr überhaupt (8 bis 10 
zu 1). Der Schuylkill⸗ Canal verſchifft gegenwärtig 
bereits 50,000 Tonnen Steinkohlen (1 Million Cent⸗ 
ner), und wird dieſes Quantum in kurzer Zeit ver⸗ 
doppeln. Nichts iſt richtiger als Ihre Bemerkung, daß 
nach hergeſtellter Communication Dinge zu Handelsarti⸗ 
keln werden, welche zuvor gar keinen Werth hatten und 
an die man alſo gar nicht dachte. Seit der Herſtellung 
des Schuylkill⸗Canals bezieht Philadelphia ſeine Marmor⸗ 
platten von entfernten Saͤgemuͤhlen, und Eiſenmineral, 
das zuvor keinen Werth hatte, iſt ein bedeutender Gegen⸗ 
ſtand der Canalſchiffahrt geworden. Ein anderer wichtiger 
Artikel, der nun groͤßern Markt gewinnt, und deſſen Sie 
nicht erwähnt haben, iſt Gerber⸗Rinde. Die 100,000 Cent⸗ 
ner, die Sie als Waarenverkehr zwiſchen der Donau und 
dem Main in Anſchlag bringen, werden ohne Zweifel 
jedem Unternehmen dieſer Art zu gut kommen, aber die 
Hauptſache ſind ſie hier in der That nicht. Dies ſind die 
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Artikel: Torf, Gips, Holz, Wein, Steine, Salz, Mine 
ralien, Fruͤchte, Hopfen, Rinden sc. Laſſen Sie immer⸗ 
bin jene 100,000 Centner einen andern Weg gehen, die ſe 
Artikel werden Ihre Eiſenbahn vollkommen in Beſchlag 
nehmen und reichliche Dividenden bringen. Gips allein, 
in gehoͤriger Menge gefunden, würde, ich bin es überzeugt, 
in den Vereinigten Staaten zu Anlegung einer Eiſenbahn 
von 100 Meilen veranlaſſen. Allem nach ſcheint mir, als 
ob der Donautorf fuͤr die untern Gegenden werden koͤnnte, 
was die Steinkohlengruben in den blauen Bergen für das 
flache Land von Pennfploanien find. Die Waldungen fal⸗ 
len in der Ebene und werden Wieſen und Weder, waͤh⸗ 
rend das Steinkohlenland bedeutend im Preiſe ſteigt. So 
wird der Donautorf die Waldungen in den Taubergegen⸗ 
den niederſchlagen, wo ſie ohne dies zum Theil dem Wein⸗ 
bau nachtheilig ſind. Setzen Sie nur den Fall, daß Ihre 
Eiſenbahn im Lauf der Zeit 50,000 Familien mit Brenn⸗ 
material verſehe, ſo iſt dies gleich 200,000 Klafter Holz, 
die aus der Erde herausgegraben, alſo fuͤr die Geſellſchaft 
rein gewonnen ſind, und welche der Eiſenbahn⸗Compagnie 
ungleich groͤßere Einnahme bringen werden, als alle frem⸗ 
den Waaren. Da der Torf durch Verkohlung zu jedem 
häuslichen Gebrauch tauglich gemacht werden kann, fo 
ſollte es am Verbrauch nicht fehlen. Der Verkehr mit 
dieſen Dingen iſt nur im erſten Jahre gering, verdoppelt 
ſich aber in kurzer Zeit und der anſcheinend unbedeutendſte 
Artikel wird oft am Ende wichtiger nach der Totalſumme 
für die Zoll⸗ Einnahme als aller Waarenhandel. Donau⸗ 
torf und Taubergips werden dort ſicherlich dieſe Erfahrung 
beftätigen. Es ſcheint mir, daß Sie dieſen Gegenſtand zu 
gering angeſchlagen und auch zu hohe Transportkoſten dar⸗ 
auf berechnet haben. Artikel, wie Brennmaterial, Steine, 
Rinde ꝛc. zahlen hier weit geringere Zoͤlle als die Waaren 
an die Canal⸗ oder Eiſenbahn⸗Caſſe. Sollte ich mich, aus 
Mangel an Localkenntniß, an der Bedeutenheit dieſes Ar⸗ 
tikels irren, ſo ſind noch Dinge genug vorhanden, um den 
Irrthum auszufuͤllen und meine Behauptung zu unter⸗ 
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ſtützen: daß die Donauwerth⸗ und Markbreit⸗ 
Eiſenbahn ganz auf ſich ſelbſt ſteht, das heißt: 
daß das Unternehmen ſich lediglich durch die 
Vortheile rechtfertigt, die blos auf dieſer 
Route gefunden werden, daß es alſo keinem 
andern Unternehmen Eintrag thut. Das reiche 
Ries, mit: feinen Erzeugniſſen und feinem Bedarf fuͤr ſich 
ſelbſt ſchon verdient eine Eiſenbahn, und wuͤrde, verſtaͤnden 
ſeine Bewohner die Sache, es ſeinem Vortheil gemaͤß fin⸗ 
den, ſie aus eigenen Kraͤften zu errichten und zu erhalten. 
Es iſt alſo gar kein Grund vorhanden, die Frage, ob dieſe 
Eiſenbahn errichtet werden ſoll, mit der Canalfrage zu ver⸗ 
mengen. Man wird bei dem Verſuch mit dieſer Eiſenbahn 
neben den Vortheilen, die das Unternehmen an und für 
ſich verſpricht, noch etwas gewinnen, was mehr werth iſt, 
als die ganze Summe der Anlagskoſten, naͤmlich die große 
Erfahrung, wie mächtig die innere Induſtrie durch Caͤnaͤle 
und Eiſenbahnen gehoben wird, und die erforderliche 
Uebung in dergleichen Unternehmungen. Man wird, ich 
bin es uͤberzeugt, bei dieſem Unternehmen nicht ſtehen 
bleiben, ſondern von Donauwerth bis Augsburg, von 
Augsburg bis Memmingen und Lindau, und auf der an⸗ 
dern Seite von Augsburg nach Muͤnchen und von da 
durch das innere fruchtbare Baiern uͤber Nuͤrnberg nach 
Bamberg Vermeſſungen anſtellen und unterſuchen, ob es 
raͤthlich ſey, dieſe Punkte durch kuͤnſtliche Straßen zu vers 
binden. Indem ich. es dahingeſtellt ſeyn laſſe, in welcher 
Art dies am beſten geſchehe, ob durch Canaͤle und Eiſen⸗ 
bahnen abwechſelnd, oder ob man in Folge der bei der 
erſten Anlage gemachten Erfahrung den Eiſenbahnen durch⸗ 
aus den Vorzug gebe, will ich in gedraͤngter Kuͤrze die 
Vortheile aufzaͤhlen, welche aus einem ſo zuſammenhaͤn⸗ 
genden Communtieations⸗Syſtem dem innern und aͤußern 
Verkehr Baierns erwachſen wuͤrden. 

1) Die Getraidefruͤchte und ſonſtigen Producte aus 
dem Innern Baierns und aus dem Ries wuͤrden (beſon⸗ 
ders, wenn der Mehlhandel zu Stande kaͤme, den ich in 
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einem fruͤhern Briefe vorgefchlagen habe) nach der Schweiz 
und der Rbein⸗ und Maingegend ihren Abſatz nehmen. 

2) »Die Torfmoore an der Donau und die Stein⸗ 
kohlengruben im Ober⸗Mainkreis werden. ihre Producte 
den holzarmen und manufacturreichen Gegenden mittheis 
len. Der Werth der Steinkohlengruben und der Torf⸗ 
moore wird dadurch bedeutend gehoben werden, waͤhrend 
ein großer Theil der Waldungen in den fruchtbaren Ge⸗ 
genden zu Culturzwecken wird benutzt werden koͤnnen. 

. 3), Die Artikel Salz, Gips, Eiſen, wegen ihres 
Nutzens ſowohl, als wegen ihres großen Verbrauchs von 
fo großer Wichtigkeit, werden nun auf das Wohlfeilſte 
durch das ganze Reich verbreitet werden koͤnnen. 

4) Der Markt der Mainweine und des Bairiſchen 
Biers wird ſich doppelt und dreifach erweitern. 

5) Kaͤme eine Linie zwiſchen Münden, Nürnberg 
und Bamberg zu Stande, ſo moͤchten die noͤrdlichen Staa⸗ 
ten ſich leicht bewogen finden, dieſelbe bis zur Elbe und 
Weſer fortzufuͤhren, wodurch eine ganz direkte und aͤußerſt 
vorthe ilbafte Verbindung mit Hamburg. und Bremen zu 
Stande kaͤme, vermittelſt welcher Concurrenz nebenbei die 
Niederlande auf die wirkſamſte Weiſe genoͤthigt wuͤrden, 
den Verkehr auf dem Rhein zu erleichtern. 

6) Durch dieſe Linie wuͤrden den Staͤdten Muͤnchen, 
Augsburg und Nuͤrnberg große Vortheile zugehen, hinſicht⸗ 
lich des Verkehrs mit Tyrol, Italien und der Schweiz 
und mit dem noͤrdlichen Deutſchland. Beſonders wuͤrde 
der Fruchtmarkt von Muͤnchen bedeutend gewinnen, ſo wie 
der Verkehr von Nürnberg nach dem Norden und nach 
den Rheingegenden. 

7) Eine Menge kleinerer Unternehmungen, fuͤr ein⸗ 
zelne Artikel berechnet, wuͤrden nun vortheilhaft befunden 
werden, z. B. von den Salzwerken bis Muͤnchen, von 
Nürnberg nach dem Ober⸗Mainkreis wegen der dortigen 
Bergwerksproducte, von Nürnberg nach der Donauwerth⸗ 
und Markbreit⸗Eiſenbahn ꝛc. Ich weiß nicht, woher Muͤn⸗ 
chen ſeine Brennmaterialien bezieht, ſollte dies aber nicht 
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zu Waſſer, namlich auf der Iſar vermittelt Flößen ge⸗ 
ſchehen, ſo ſcheint nichts ſich mehr zu empfehlen, als die 
Anlegung einer Eiſenbahn nach den großen Waldungen. 
Die niedern Gegenden von Wirtemberg beziehen ihr Holz 
von der Alp und dem Schwarzwald, indem man es oben 
in die Fluͤſſe wirft und unten auffaͤngt. Der Verluſt an 
Holz und Brennkraft iſt dabei ſo groß, daß man damit 
die Intereſſen einer Eiſenbahn decken koͤnnte, welche das 
ganze Land in Verbindung braͤchte. Um ſich davon zu 
uͤberzeugen, hat man nur zu berechnen: 1) wieviel Holz 
die Waldgegenden entbehren koͤnnten, bei guter Wirth⸗ 
ſchaft und bei einer Holzdconomie, wie fie nothwendig in 
den Waldgegenden eintreten muß, wenn der Abſatz des 
Holzes ſich vermehrt, alſo der Preis ſteigt; 2) wieviel 
alſo Holz jährlich nach den niedern Gegenden geführt wer 
den koͤnnte; Y wieviel dadurch an Fuhrlohn. und Holzver⸗ 
luſt erſpart wurde; 4) wieviel an guten Land in den Nie⸗ 
derungen, und an erhöhtem Werth der Waldungen und 
des Holzes in den Waldgegenden gewonnen wurde; 5) wie; 
viel ins beſondere der Weinbau gewbnne, wenn die in der 
Naͤhe der Weinberge befindlichen Waldungen ausgerottet 
würden. Ich ſchließe biefen Brief mit einem Verzeichniß 
der Canale und Eiſenbahnen, die nur allein in Penn, 
ſylvanjen und nur waͤhrend der letzten Wade der 
Geſetzgebung beſchloſſen worden ſind: 2123420 
Ake No. 2. Goneſtoga⸗Schleuſenfahrt betreffend; 2510 
— 46. Incorporirung der Minebil ſenbahn. und 
is eig Canal⸗Geſellchaß. , all 5 
. . Ohio⸗ und, Wennſylo. Canal⸗Compagnie. 
— * r Incorporirung der Tioga = Künbäbne. und 
129981 vn „Steinkohlen⸗Compagnie⸗ %%% 
— 4. „.Der Baltimore und, Dbio-Gifenhahne Ger 
„ ns nei ſellſchaft, inſowejt ſie dieſen Staat berriſſt. 
— 96. Pennſylvaniſche Eiſenbahn auf, Kaſten des 
Ar uk? 75 „ Stasts. „ . l EN 
. 10945 Jnesrporitun ber Schuplfilhafen-Eifenbahn. 
130. Der gycoming⸗Eiſenbahn⸗ u. Kohlen Comp 
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en 441. Der Delaware und Schuylkill s 9 
ie Compagnie. 

. 4660 Orwigs berger Eiſenbahn⸗Geſellſchaft. 
— 167. Schuylkill = ee ene 


a Compagnie. 
— 168. Danville⸗ und: vausaſte eier o gen 
4% 2 ee 91 ſchaft. 1 


— 2. 199. Saudy⸗ und „ Me 


57 (. 11.32 er) 1 
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Man wird mich vielleicht fragen, woher Baiern das 
Geld nehmen ſoll, um dieſe Rieſenwerke zu vollbringen? 
Ich antworte," daß ich an den Canaͤlen und Eiſenbahnen, 
die mir bis jetzt zu Geſicht gekommen, kein einziges Loth 
Gold oder Silber wahrgenommen habe. Man ſieht dabei 
nichts confumiren "als: Lebensmittel, Eiſen⸗ Steine, Holz 
und Arbeit. Diefe Artikel abet ſind in allen ackerbautrei⸗ 
benden Stasten, deren Ausfuhr ſtockt, im Ueberfluß vor⸗ 
banden. Indem man dieſen Ueberfluß in Aetien verwan⸗ 
delt, erſchafft man aus etwas, das keinen Werth hat, 
oder das den Werth des ubrigen Vorraths zur Ungebühr 
herabdruͤckt, ein Capital, welches auf die Vermehrung 
aller übtigen Capitale, geiſtiger ſowohl als materieller, 
einen eben ſo ſtarken als ausdauernden Einfluß ausübt. 
Das Geld geht nicht fort, es belebt nur die Production. 
Die vorigen Beſitzer deſſelben beſitzen nun Actien, die, in 
ſofern das Unternehmen nur! richtig: ausgedacht und tuͤch⸗ 
tig ausgeführt worden iſt) den Werth des aufgewandten , 
Geldes üßerfleigen und auf dem Geldmarkt zu jeder Zeit 
in Geld verwandelt werden konnen. Anſtatt durch ein 
ſolches Unternehmen geſchwaͤcht zu ſeyn, fühlt’ fih daher 
die Geſellſchaft nach Vollendung deſſelben jedesmal ge⸗ 
ſtaͤrkt und zu neuen Unternehmungen ſtimulltt. Hierin 
liegt dar große Geheimniß) würum die Vereinigten Staa: 


. 


a. 


ten fo vile. und“ große Prejette machen, und dleſr Pro 
jecte, ohne vieles Geld zu brſitzen) wirklich nach und nach 
auch ausführen können, und darin, daß die große Maſſe 
dieſes Gehrimniß begreift, liegt der Grund, warum hier 
zu Lande die“ Difflcultaͤtenmatherri «fo: ſchlechte Geſchaͤfte 
macht, daß ſich kaum jemand damit befäſſen mag, wenn 
unders alcht ungusfuͤhrbare oder ſchaͤdliche Proſecte vorge⸗ 
bracht wetden, was ſich nicht oft ereignet, da niemand 
gerne durch einen ſolchen Verſchlag feine Popularität aufs 
Spiel ſetzt. Es iſt klar, daß ein Landwirth, der 100 bis 
150 Acker Rand bauet, fir 50 Perſonen Lebensmittel pflan⸗ 
zen kann. Es iſt aber auch eben fo klar, daß wenn ein 
Jeder einen ſolchen Ueberfluß pflanzt, und das Land weder 
Manufacturiſten noch Ausfuhr beſitzt, dieſer Ueberfluß 
werthles wird. Daher die unerhoͤrte Wohlfeilheit und dus 
allgemeine Stteben der Amerikaner, Manufacturen zu ers 
richten. Es bleibt ihnen bei dem Zollſyſtem Englands und 
Frankreichs keine andere Wahl, dals Verzehrer im eigenen 
Lande groß zu ziehen, an die ie ihren Ueberfluß gegen 
Manufactufwanren vettauſchen können. Da aber Manu⸗ 
facturen nitht o ſchnell⸗ eiporgebracht werden koͤnnen, um 
auf der Stelle den Urproducten einen bedeutenden Markt 
zu gewaͤhren / fo-fabriciren fie einſtweilen Candle und Ei: 
ſenbahnen, verwandeln auf die ſe Weiſe ihten Ueberfluß an 
Victualien und ihre Arbeit, die fie ſonſt in Muͤſſiggang 
conſumiren würden, in Aktien, und legen ſo den Grund 
zu einem blühenden Ackerbau und zu ungeheuren Staͤdten, 
indem auf dirſe Weiſe das ganze Land gleichſam in die 
Nähe der Stadt gebracht wird, ein Vortheil, von welchem 
Staͤbter und Landbauer gleichen Vorthell ziehen. Der 
ganze dadurch zu Stande kommende Werth iſt fur dle 
Geſellſchaft offenbarer Gewinn! Denn wozu ſoll ihnen 
der Ueberfluß an Lebensmitteln dienen? Zut Vermehrung 
der Bevoͤlkerung? Richtig. Dazu wird auch ein bedeu⸗ 
tender Theil verwendet, und dieſer Induſtriezweig iſt hier 
beſſer beſtellt, als ſonſt irgend wo, allein er iſt keineswegs 
zureichend, um die uͤberflüſſige Prodneten ⸗Maſſe völlig zu 
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conſumiren. Staͤdte, große; und blühende Staͤdte, reiche 
und gewerbreiche Städte, nur, koͤnnen einen bluͤhenden 
Landbau erzeugen. Die Canale und Eiſenbahnen, aber 
find eigentliche Staͤdtebrüter. Laͤngs des großen Reuyork⸗ 
Canals find fie wie Pilze und zu Dutzenden aufgeſchoſſen. 
Da vermittelſt der Conaͤle und Eiſenbahnen Victualien 
und Baumaterialien ſehr wohlfeil zur Stelle: geſchafft wer⸗ 
den können, fo koͤnnen nun alle diejenigen, welche entwes 
der keine Neigung zum Landbau, oder kein Land beſitzen, 
dagegen aber fonft etwas Nützliches verſtehen, ihrem ‚Bots 
theil gemäß, ſich neben einander niederlaſſen. Die meiſten 
find anfänglich Bauhandwerksleute, die neue Häufer fabri⸗ 
ciren, um ſie zu verkaufen oder zu vermiethen. Im zweiten 
Gllede kommen andere Gewerbe. Der Werth der Haͤuſer 
und der Bauſtaͤtte ſteigt nun mit dem Wachsthum der 
Stadt, und je größer, die Stadt wird, deſto hoͤher ſteigt 
der Werth der Landguͤter nah und fern. Dor verſtor⸗ 
bene Gouverneur Klinton, der Schoͤpfer des großen Neu⸗ 
vork⸗Cauals, verſichert in feiner letzten Botſchaft, daß 
durch dieſe Unternehmung der Werth des Grundeigenthums 
im Staat Neuyork, wenigſtens um Einbundert Mile 
lionen Dollars geftiegen fen, eine Summe, die das An⸗ 
lage⸗ Capital zehnmal uͤberſteigt. Dieſe Vortheile ſind evi⸗ 
dent genug, um der Maſſe des Volks einzuleuchten. Wo 
immer ein Unternehmen dieſer Art die Anlagskoſten zu 
decken ſcheint, iſt man daher ſicher, zureichende Subſerip⸗ 
tionen von denen zu erhalten, die Hoffnung haben, daß 
dadurch ihre Gewerbe ſich verbeſſern, oder ihre Haͤufer, 
oder ihre Producte und Ländereien im Werth fleigen: 
Die ganze Maſſe der Bevölkerung findet die, Möglichkeit, 
an dem Uaternehmen Theil zu nehmen, in dem Unterneh⸗ 
men ſelbſt. Der Gewerbsmann wird durch vermehrte Ge⸗ 
ſchaͤfte für die Canalarbeiter, der Landbauer durch vermehrr 
ten Abſatz ſeiner Producte in den Stand geſetzt, ſeine 
Actien abzutragen, und wer, weder Gewerbe noch Land 
befigt, zahlt feine Actie mit Arbeit. Aus dieſen Umſtaͤn⸗ 
den, nicht aber aus dem Vorhandenſeyn. einer großen 
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Menge Geldes muß man ſich's erflären, daß die ſaͤmmt⸗ 
lichen Actien der Baltimore⸗ und Ohio⸗Eiſenbahn in weni⸗ 
gen Tagen genommen worden find, und daß ſogar die Die 
rectoren ſich veranlaßt ſahen, die Subſeriptionen Einzelner 
auf eine unbedeutende Summe zu beſchraͤnken, um dadurch 
der ganzen Maſſe der Bevoͤlkerung Gelegenheit zu geben, 
an dem Unternehmen Theil zu nehmen. Hieraus, nicht 
aus einer uͤbertriebenen Speculationsſucht, muß man ſich's 
erklaͤren, daß eine ſo große Menge von Nebencanaͤlen und 
Nebenbahnen, wodurch einzelne Thaͤler mit den groͤßeren 
Unternehmungen in Verbindung geſetzt werden, im Werk 
ſind - f 

Baiern iſt ganz in derſelben Lage. Mangel an Abſatz 
feiner Producte nach Außen, Mangel an bluͤhenden Manu⸗ 
facturen im Innern, haben Ueberfluß an Lebensmitteln und 
uͤbertriebene Wohlfeilheit erzeugt. Es kann ſich nur ſtaͤr⸗ 
ken durch Vermehrung ſeiner Ausfuhr, durch Belebung ſei⸗ 
nes innern Verkehrs und dadurch, daß es den innern Ma⸗ 
nufacturen und ſomit den Staͤdten aufhilft, auf deren Ge⸗ 
deihen die Bluͤthe der Landwirthſchaft beruht. Beſchuͤtzung 
der Manufacturen und Herſtellung kuͤnſtlicher Communi⸗ 
cationen ſind die einzigen wahren Heilmittel. Zwar iſt 
dort von der Maſſe der Landbewohner keine Unterftügung 
fuͤr dergleichen Unternehmungen zu erwarten, wie in den 
Vereinigten Staaten, dagegen aber hat Baiern einen beguͤ⸗ 
terten Adel und einen gebildeten Stand von Staͤdtebewoh⸗ 
nern, die beide gleich ſtark dabei intereſſirt ſind. Es kann 
nicht fehlen, die Großbeguͤterten muͤſſen begreifen, daß ſie 
es ſind, die durch das Steigen des Werths ihrer Producte 
und ihrer Güter, aus dieſen Anlagen den größten Nutzen 
ziehen. Die Donauwerth⸗ und Markbreit⸗Eiſenbahn, welche, 
wenn ich nicht irre, bedeutende Beſitzungen der Fuͤrſten 
von Oetingen und von Taxis beruͤhrt, wird ihnen davon 
die uͤberzeugendſten Beweiſe liefern. Ungle ich größer aber 
wären die Wirkungen einer zweiten Communicationslinie 
auf die großen Guͤter im Innern Baierns. Der beguͤterte 
Adel des ganzen Reichs wuͤrde dadurch ſich uͤberzeugen, 
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wie innig fein Intereſſe mit dem der Manufacturen und 
der Städte uͤberhaupt verflochten iſt. Wie der Adel überall 
mit den Städten. reich geworden, fo muß er auch überall 
mit den Staͤdten verarmen. Indem er alſo dem Gewerbe 
und den Städten aufhilft, hilft er nur ſich ſelbſt. Die 
Engliſchen Lords haben dies ſchon ſeit mebreren hundert 
Jahren eingeſehen und um es nie zu vergeſſen, wenn ſie 
als Geſetzgeber ihr Amt verwalten, dient ihnen im Parla⸗ 
ment ein Wollſack zun Fundament. Haben nun einmal 
alle Großbeguͤterten dieſes Intereſſe klar eingeſehen (viele 
ſind davon gewiß ſchon laͤngſt uͤberzeugt), ſo werden ſie die 
Sache der Manufacturen und des Activhandels, oder die 
Sache der Staͤdte als ihre eigene betrachten, und an die 
Spitze der Canal⸗ und Eiſenbahn⸗ Unternehmungen treten. 


No. III. 
Reading, 3. Sept. 1828. 

Es Ben ſich eine ganze Reihe ſehr gegruͤndeter 
Gründe anführen, warum Canaͤle und Eifenbahnen in 
neuen Laͤndern groͤßere Wirkung hervorbringen als in alten 
laͤngſt angebauten. Dagegen koͤnnte man aber auch eine 

andere Reihe Gründe aufftellen, warum dieſe verbeſſerten 
Straßen in ſtarkbevoͤlkerten Laͤndern vortheilhafter ſind, 
als in neu angebauten. Ich unterlaſſe beides aus Mangel 
an Zeit und Raum und bemerke nur ſoviel, daß die Wir⸗ 
kungen dieſer kuͤnſtlichen Verbindungen auf jeden Fall auf⸗ 
fallender ſeyn muͤſſen in Binnenlaͤndern, wo die Natur fo 
wenig fuͤr den Verkehr gethan hat, als in Kuͤſtenlaͤndern, 
wo ſie von jeher mehr dafuͤr gethan hat, als der Menſch 
je zu thun vermag. Vorher konnten die meiſten Natur⸗ 
ſtoffe und auch der groͤßte Theil der Producte in den Bin⸗ 
nenlaͤndern nur da conſumirt werden, wo ſie zu finden 
waren oder entſtanden; durch die kuͤnſtlichen Verbindungen 
dehnt aber nunmehr alles den Kreis ſeiner Brauchbarkeit 
und ſeines Marktes aus. Man nehme nur z. B. den Ar⸗ 
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tikel Kartoffeln. Bei dem Transport auf Landſtraßen iſt 
die Stadt mit dieſem Artikel auf einen Umkreis von we⸗ 
nigen Stunden beſchraͤnkt. Durch eine Eiſenbahn wird er 
dreimal weiter ausgedehnt. Geht aber die Eiſenbahn, wie 
dieſes nach dem hiernach folgenden Vorſchlag bei Muͤnchen, 
Nürnberg, Augsburg der Fall ſeyn würde, nach vier Rich⸗ 
tungen, fo iſt dieſe Ausdehnung der Lands Oberfläche bei⸗ 
nahe cirfelförmig und alfo mehr als zehnfach. Da in der 
Stadt Lebensmittel, Baumaterialien, Brennſtoffe ꝛc. nun⸗ 
mehr beſſer und wohlfeiler zu haben ſind, waͤhrend die 
Landbeſitzer fuͤr ihre Producte beſſere Preiſe erhalten, und 
dabei ihre Beduͤrfniſſe aus der Stadt wohlfeiler beziehen, 
ſo iſt klar, daß beide, Staͤdtebewohner und Landwirthe, 
gleich viel gewinnen. Die Stadt hat mehr Nahrung größer 
zu wachſen, der Landbau mehr Trieb ſich beſſer zu entfal⸗ 
ten. In den Weingegenden brennt man wohlfeileres Holz, 
verzehrt man wohlfeileres Getraide, in den Getraide⸗ und 
Holz⸗Gegenden trinkt man mehr und wohlfeileren Wein, 
und dennoch erhalten ſaͤmmtliche Producenten beſſere Preiſe. 
Stadt und Land, Feld und Weinberg, Schacht, Ofen und 
Hammer, Producent und Conſument, Meer und Land, 
alles iſt ſich naͤher, gleichſam auf Einen Punkt geruͤckt. 
Die Wirkung iſt genau dieſelbe, die man aus einer Verei⸗ 
nigung einer großen Menſchenzahl, einer Menge der ver⸗ 
ſchiedenartigſten Gewerbe in einer großen Stadt wahr⸗ 
nimmt: — je größer und mannigfacher die Production 
und Conſumtion, je naͤher ſich dieſe Mannigfaltigkeit von 
Naturſtoffen, von Productiv⸗Capitalen und Productiv⸗Kraͤf⸗ 
ten, deſto größer das Wohlſein des Einzelnen, deſto größer 
die Kraft des Ganzen. Wie ſehr aber Baiern insbeſondere 
dabei gewinnen konnte, ergiebt ſich aus der Vergleichung 
ſeiner Einwohnerzahl mit ſeinem Flaͤchengehalt, und aus 
der Vergleichung der Zahl ſeiner Manufacturiſten mit der 
Zahl ſeiner Ackerbautreibenden. Ich glaube nicht, daß 
Ihr Vaterland irgend einem Lande Deutſchlands an natuͤr⸗ 
lichen Reichthuͤmern nachſteht, wenn fie nur benutzt wer⸗ 
den, wenn z. B. nur dem Donaubewohner ſein Torfmoor 
2 * 
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eine Exwerbsmaſchine ift, ſtatt ein Culturhinderniß. Nach! 
dem Beiſpiel der von der Natur am meiſten beguͤnſtigten. 
und zugleich bevölkertſten Länder, koͤnnte Baiern feine Be⸗ 
voͤlkerung verdoppeln. Und da bei richtigem Verhaͤltniß 
immer Ein Manufacturiſt auf Einen Landbauer kommen 
ſollte (in England kommen zwei Manufacturiſten auf Einen 
Ackerbautreibenden, welches Verhaͤltniß jedoch der Engl.. 
Manufactur⸗Oberherrſchaft zuzuſchreiben iſt), waͤhrend in 
Vaiern auf 4 Ackerbautreibende nur Ein Manufacturiſt 
kommt, ſo iſt leicht abzuſehen, welchem Stand die Volks⸗ 
vermehrung groͤßtentheils zufließen wuͤrde. Bei dem Allen 
iſt die Herſtellung eines ſolchen Communications = Syftens 
in der That keine ſo große Rieſenarbeit, wie man ſich vor⸗ 
ſiellt. Wie viele Eiſenbahnen laſſen ſich wohl mit Huͤlfe 
von 10 oder 20,000 Menſchen im Laufe von zehn oder 
zwanzig Jahren herſtellen? Gehen in Baiern nicht 10,000: 
Menſchen muͤſſig? oder: im Fall der Maſſe 10,000 Men⸗ 
ſchen entnommen wuͤrden, um fuͤr dieſe Geſchaͤfte verwen⸗ 
det zu werden, koͤnnten nicht die uͤbrigen Arbeiter durch 
vermehrte Anſtrengung (weil ſie vermehrte Belohnung 
erhalten) dieſelbe Maſſe von Producten und Manufacturs 
waaren hervorbringen, wie, wenn die obigen 10,000 Men⸗ 
ſchen an ihrer. Arbeit Theil naͤhmen? Würde darum we⸗ 
niger ueberfluß an Lebensmitteln und Manufacturwaaren 
vorhanden ſeyn? Wuͤrde nicht vielmehr die ganze Arbeit 
als eine vermehrte Kraftanſtrengung der Geſellſchaft erſchei⸗ 
nen? Würde nicht dadurch, wie durch die unfäglichen: 
Damm: und Canal⸗Arbeiten Hollands, ohne welche der 
größte Theil jenes Landſtrichs eigentlich nur von Froͤſchen 
bewohnt wäre, für alle Zeiten eine der ſchoͤnſten Eroberun⸗ 
gen gemacht, eine Eroberung, welche im Lauf der Zeit 
die Bevoͤlkerung und den Wohlſtand von Baiern verdop⸗ 
peln duͤrfte. Man bedeuke doch nur wie viele Eiſenbahnen 
in den Caſernen begraben liegen. Sollten dieſe nicht zu 
erwecken ſeyn? Sollte es nicht ausfuͤhrbar und nuͤtzlich 
ſeyn, wenn Arbeit und Militaͤruͤbung wechſelte bei einer 
Klaſſe Menſchen die alles verliert, an welcher die Geſell⸗ 
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ſchaft alles verliert, wenn die Gewohnheit und die Luft zu 
arbeiten verloren geht. Wer von Unternebmungen zuruͤck⸗ 
ſchreckt, die vicht nur voll rendiren, ſobald ſie hergeſtellt 
find, ſonderu auch in Folge der vermehrten Induſtrie den 
Werth des in ihrem Bereich liegenden Eigenthumes uni's 
Zehnfache der Anlagekoſten vermehren, ſehe nur einmal 
auf Holland hin und ſage mir, ob dieſe Leute Thoren wa⸗ 
ren, daß fie Suͤmpfe austrockneten und mit dem Meer in 
ewigen Kampf getreten ſind? Der bedenke doch, wie un⸗ 
glaͤubig der Urgroßvater ſeines Urgroßvaters den Kopf ge⸗ 
ſchuͤttelt haben wuͤrde, wenn man ihm vorhergeſagt haͤtte, 
daß dermaleinſt die Zeit kommen werde, wo man ſtatt 
der Hohl⸗, Hol: und Feldwege durch das ganze Reich 
Hoch⸗ und Kunſtſtraßen haben wuͤrde, worauf man in 
jeder Zeit im Trab oder Galopp werde fahren konnen, 
ohne irgend einen Rippenverluft zu riskiren, der ſage mir 
doch, um wie viel ſeitdem die Productiv⸗Kraͤfte der Ge⸗ 
ſellſchaft abgenommen haben? 

In Baiern, wie in jedem Lande, welches eben erſt an⸗ 
faͤngt, Canaͤle und Eiſenbahnen zu bauen, kommt Vieles, 
ja Alles darauf an, daß das erſte Werk gerathe und 
daß es ſchnell zu Stande komme, daß ſeine Vortheile hell 
leuchten durch's ganze Land und den Verſtand des Publi⸗ 
cums erhellen, auf daß aller Difficultaͤtenmacherei auf 
Einmal das Handwerk gelegt werde. Der Neuyork⸗Canal, 
ſo erſtaunlichen Nutzen er als Communicationsmittel ge⸗ 
ſtiftet hat, iſt doch viel folgereicher geworden durch das 
große Beiſpiel, das er der Union aufgeſtellt hat, durch das 
Vertrauen, das er allem Volke eingefloͤßt hat; denn die 
hundert Candle uud Eiſenbahnen, die man in dieſen weis 
ten Laͤndern baut oder im Plan hat, ſind allzumal als 
ſeine direkte Nachkommenſchaft zu betrachten. 

Das erſte Werk in Baiern gelinge, und das Vertrauen 
iſt ouf einmal hergeſtellt, und alle Caſſen ſtehen offen 
ein zweites, ein drittes, ein viertes zu unternehmen. Es 
mißrathe oder gerathe ins Stocken, oder erleide auch nur 
einen unbede menden Unfall, und die Gegner benutzen die 
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gute Gelegenheit der Neigung ihres Herzens zu folgen, 
das Publicum wird abgeſchreckt, der Eifer der eifrig⸗ 
ſten Anhänger wird abgefüßlt, und um die weitern 
Fortſchritte iſt es fuͤr lange Zeit geſchehen. Wird nun 
aber mit einem Canal begonnen, ſo iſt bei den vorwalten⸗ 


den Umſtaͤnden zu erwarten, daß man manche lange Jahre 


nichts Anfeuerndes, und fuͤr den Kaufs und Handelsherrn 
eigentlich Herzerfreuliches aus dem Hauptquartier des Ca⸗ 
nalbaues wird berichten konnen. Der ihm fo ergoͤtzliche 
Schall “Schöner Nutzen, gute Procente” wird ſein Ohr 
lange nicht erreichen. Dagegen wird viel von koſtbaren 
Waſſerleitungen und Baſſins, von fehlendem Waſſer auf 
dem hoͤchſten Punct, beſonders aber von den Schwierigkei⸗ 
ten im Flugſande das Waſſer zu halten, und im ſumpfi⸗ 
gen Grund den Ziehpfaden und dem Gemaͤuer Feſtigkeit zu 
geben, die Rede ſeyn, wie man ſolches hier von dem 
Delaware⸗ und Cheſeapeake⸗ Canal zum oͤftern geleſen. 
Daß dieſe Hinderniſſe nicht unuͤberwindlich find, iſt kei⸗ 
nem Zweifel unterworfen, aber auf keinen Fall ſind ſie 
geeignet die Regierung oder das Publicum aufzumuntern. 
Der Bau der Eiſenbahn dagegen geht raſch von ſtatten, 
ſie fuͤhrt ſich ſelbſt die zur Fortſetzung des Baues erfor⸗ 
derlichen Materialien nach, ſoweit ſie fertig iſt, und ſtiftet 
ſogleich Leben und Verkehr in ihrem Ruͤcken. Auf jeden 
Fall ſcheint eine Probe, die nur 12 Millionen koſtet, 
und in zwei Jahren gemacht werden kann, (die dreimal 
größere Ohio⸗ Bahn ſoll in drei Jahren zu Stande kom⸗ 
men) empfehlenswerther als eine Probe, die acht Millionen 
und 10 bis 13 Jahre nimmt. Ein einziger tuͤchtiger 
Mißgriff beim Canalbau mag leicht ſoviel koſten, als die 
ganze Eiſenbahn, bei welcher nur dann ein bedeuten der 
Verluſt ſich ergeben koͤnnte, im Fall die ganze Anlage miß⸗ 
taten würde; ein undenkbarer Fall, indem man ja, 
ſobald eine Strecke fertig iſt, ſogleich Gebrauch davon 
macht, alſo die Anlage erprobt. Spaͤterhin wird man es 
in Baiern machen, wie hier, man wird Canaͤle bauen, 
Dammſcchiffahrt anlegen, wo das Terrain und die Nat ur 
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des Verkehrs⸗Artikels einer ſolchen Anlage beſonders guͤnſtig 
find, und mit Eiſenbahnen die Linie fortſetzen, wo man 
Schleuſen auf Schleuſen ſtellen müßte, dagegen aber Fein 
Waſſer hat ſie zu fuͤllen. Wie man ſich in dieſer Hin⸗ 
ſicht gar oft betruͤgt, hat ſich beim Union⸗Canal gezeigt, 
fuͤr den man auf dem hoͤchſten Punkt nicht die Haͤlfte 
des erforderlichen Waſſers auftreiben konnte. Man war 
daher gendthigt, ein rieſenhaftes Dampf-Pumpwerk anzu⸗ 
legen, welches nun freilich auf dem Platze, wo es ſteht, 
nicht viel Unterhaltung koſtet, da man in der naͤchſten 
Nähe Steinkohlen inn Ueberfluß findet. NB. So eben er⸗ 
fahre ich, daß der Union⸗Canal ſeit vier Wochen trocken, 
und daß eine Menge Boͤte im Sande liegen. Man ſpricht 
davon, ein zweites Rieſen⸗Pumpwerk zu errichten; unters 
richtete Leute aber glauben, daß man auch damit nicht aus⸗ 
reichen werde, da die Urſache des Waſſermangels im nie⸗ 
dern Stand der Quellwaſſer liege. Es geht die Rede, 
daß man am Ende noch zu einer Eiſenbahn ſeine Zuflucht 
werde nehmen muͤſſen. Die Actien der Union⸗Canal⸗Com⸗ 
pagnie wuͤrden in dieſem Augenblick nicht zu 50 pCt. ver: 
kauft werden koͤnnen. Die Little⸗Braͤnch⸗Schuylkill⸗Canal⸗ 
Compagnie hat, durch die Unfälle des Union⸗Canals abge⸗ 
ſchreckt, ihren Plan geaͤndert, und wird nunmehr eine Ei⸗ 
ſenbahn errichten. Die Subſeriptionsliſten wurden vor eini⸗ 
gen Tagen in der hieſigen Stadt aufgelegt, und ſollen be⸗ 
reits geſchloſſen ſeyn. 
- Daß man, indem man Candle und Eiſenbahnen baut, 
kein Geld ſondern nur überflüffiges Getraide ꝛc. verbraucht, 
zeigt ſich hier, wo die Werthausgleichungen groͤßtentheils 
in Papier gemacht werden, ganz klar. Eine Canal: Com: 
pagnie z. B. macht ein Anlehen bei einer Landbank, welches 
zun größten Theile in Noten bezogen wird. Die Noten kom⸗ 
men an die Arbeiter und Handwerksleute. Dieſe bezahlen 
damit ihre Beduͤrfniſſe on Vietualien, Kleidern, Materia⸗ 
lien und am Ende kommen die Noten mittelſt der Produ⸗ 
centen wieder zu Abtragung der Actien in die Canal⸗Caſſe, 
und die Canal⸗Caſſe giebt ſie zur Abtragung ihrer Schuld 
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der Bank zurüd. Hier iſt klar, daß inan nicht einmal 
Geld noͤthig gehabt hat, um die Verwandlung der Producte 
in einen Canal zu bewirken, ſondern nur das Papier oder, 
was gleichviel iſt, den Credit der Bank. Es iſt ferner 
klar, daß die erſten Anlagskoſten ganz und vollſtaͤndig und 
auf der Stelle der Landwirthſchaft zufließen, die nun einen 
werthloſen Ueberfluß in eine werthvolle und Rente brins 
gende Maſchine verwandelt ſieht. (Stoff zum Nachdenken, 
fuͤr die großen Guͤterbeſitzer in Baiern.) 

Dieſe Maſchine aber wird auf die Verbeſſerung des 
ganzen Zuſtandes der Nation um ſo groͤßern Einfluß haben, 
je weniger der Verkehr von der Natur bisher beguͤnſtigt 
war, je verſchiedenartiger die verſchiedenen Provinzen, die 
nun in Verbindung gebracht werden, in ihren Producten 
ſind, und jemehr zuvor todtgelegene Schaͤtze der Natur 
nunmehr zu nienſchlichen Zwecken dienen koͤnnen. 


No. IV. 


Reading, 4. Sept. 1828. 

Sie erſehen aus meinen vorigen Briefen, daß ich weit 
entfernt bin, den Eiſenbahnen unbedingten Vorzug zu ge⸗ 
ben. Wo das Terrain ſehr flach, der Boden guͤnſtig, und 
dabei ein großer Transport an Bauholz, Marmorplatten, 
Muͤhlſteinen und dergleichen Artikeln zu erwarten iſt, da 
find Canale unbedingt vorzuziehen. Beides iſt der Fall 
bei dem Neuyork⸗Canal, dem Delaware- und Cheſeapeake⸗ 
Canal und den neuen Anlagen in Ohio. Ain Neuyork⸗ 
Canal iſt eine 60 Meilen lange Strecke ohne alle Schleu⸗ 
fen. Der Delaware - und Cheſeapeake-Canal geht durch 
niederes Land von einer Bay zur andern. Freilich hatte 
man dabei wegen des ſumpfigen Grundes mit ungeheuren 
Schwierigkeiten zu kaͤmpfen, allein auf das Gelingen war 
auch ein großer Preis geſetzt, da dieſer Canal den ganzen 
Handel zwiſchen Baltimore und Philadelphia monopoliſirte, 
und was noch mehr iſt, den Holzhandel auf der Susque⸗ 
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hannah vielleicht zur Hälfte nach Philadelphia führen wird. 
Ferner iſt in Betracht zu ziehen, daß bier zu Lande gar 
nicht ſo viel daran liegt, wenn durch die Daͤmme große 
Strecken Landes uͤber ſchwemmt werden, oder doch an 
Werth verlieren, da der Werth dieſes Landes in unange⸗ 
bauten Gegenden nicht mehr als zwiſchen 1 und 10 Tha⸗ 
ler betraͤgt. Dieſer Umſtand an und fuͤr ſich ſchon muß 
in einem angebauten Lande, wo Grund. und Boden großen 
Werth hat, die ganze Lage der Sache aͤndern. Daß man 
dem ungeachtet in den gebirgigten Gegenden von Pennſyl⸗ 
vanien Canaͤle baut, iſt, wie ich ſchon erwähnt, dem großen 
Erfolg des Neuyork⸗Canals zuzuſchreiben. Die Maſſe des 
Volks urtheilt nach Erfolgen, und geht weniger in uͤberlegte 
Berechnungen ein, als der Kunſtverſtaͤndige. Hier zu 
Lande aber ſtimmt der Repraͤſentant immer nach dem Wil⸗ 
len ſeines Committenten. Waͤren dieſe Canaͤle nicht von 
den Geſetzgebungen, ſondern von Actiengeſellſchaften unters 
nommen worden, ſo haͤtte man ſich wahrſcheinlich anders 
beſonnen. Das Directoriuin dieſer Geſellſchaft hat uͤber 
den Gegenſtand einen ſehr erſchoͤpfenden Bericht an das 
Publicum erſtattet, worin Vortheile und Nachtheile der 
Eiſenbahnen und Canaͤle mit großer Sachkenntniß und Ges 
nauigkeit gegen einander abgewogen worden ſind. Die 
Gruͤnde fuͤr und wider ſtimmen ganz mit den in Ihren 
neueſten Werkchen angegebenen uͤberein, folglich auch das 
Reſultat. 5 

Die neuen Erfindungen, die Sie angekuͤndigt haben, 
haben hier unter den Anhaͤngern der Eiſenbahn große Auf⸗ 
merkſamkeit erregt, und Sie duͤrfen Sich darauf verlaſſen, 
daß Sie von einigen unferer Ingenieure Beſuch empfan⸗ 
gen werden, ſobald man von dem Beginnen und Fortſchrei⸗ 
ten des von Ihnen vorgeſchlagenen Werks Nachricht erhals 
ten haben wird. Bei dem großen Talent der Amerikaner 
fuͤr die Mechanik, und bei dem großen Preis, der auf jede 
Verbeſſerung der Eiſenbahnen, deren jetzt hier ſo viele im 
Plan oder im Werk ſind, geſetzt iſt, darf man mit Sicher⸗ 
beit erwarten, daß dieſer Zweig der Mechanik, im Lauf 


26 


der naͤchſten zehn Jahre zur hoͤchſtmoͤglichen Vollkommen⸗ 
heit gebracht werden wird. Eine ganz neue die Dampf⸗ 
maſchine betreffende Erfindung, welche in der letzten Num⸗ 
mer der Pennſylvania⸗Gazette angekuͤndigt iſt, würde die 
Anwendbarkeit dieſer Maſchine auf die Eiſenbahnen außer 
allen Zweifel ſetzen. Dieſer Artikel lautet wie folgt: 


Folgende Beſchreibung einer, in der Dampfboot⸗Ma⸗ 
ſchinerie gemachten Verbeſſerung, zeigt auf welchen hohen 
Grad der Vollkommenheit dieſer Zweig der Mechanik ganz 
neuerlich gebracht worden iſt. Sie iſt dem Neu⸗-Orleans 
Argus entnommen, und um ſo erfreulicher fuͤr uns, als 
der Erfinder, Herr Lainhart, vormals ein Einwohner unſe⸗ 
rer Stadt war. Die Geſetzgebung von Louiſiana hat ein 
Geſetz beſchloſſen, nach welchem Herr Lainhart autoriſirt 
worden iſt, eine Summe Geldes vermittelſt einer Lotterie 
zu erheben, um feine Erfindung im Großen auszuführen, 
wobei der Staat ſich das Recht vorbe halten hat, das Pa⸗ 
tent des Erfinders nach Belieben zu benutzen.“ 


Nach vieljaͤhrigen Anſtrengungen und zeit- und geld⸗ 
verzehrenden Verſuchen, iſt endlich dieſer erfinderiſche Bürs 
ger dahin gelangt, dem Publicum eine Maſchine aufweiſen 
zu Finnen, welche in Hinſicht auf Erſparung des Brenn⸗ 
materials und des Raums, beſonders aber in Ruͤckſicht auf 
Sicherheit, alle erdenklichen Vortheile vereinigt.“ 


Seine Maſchine beſteht aus einem Daupf⸗Erzeuger 
generator), der über einem Roſt (grate) angebracht iſt, 
welcher bei jedem Umſchwung des Rades vier Unzen heißes 
Waſſer aus dem Kochkeſſel empfaͤngt, das, auf der Stelle 
in Dampf verwandelt, in den Cylinder uͤbergeht, von dort 
in den Verdichter (condenser) und von dort wieder zuruͤck 
in den Kochkeſſel. Da der DampfsErzeuger hoͤchſteus ſechs 
Gallonen Dampf auf Einmal enthuͤllt, dabei mit einem 
Sicherheits⸗Ventile (safely value) verſehen, und mehr als 
3 Zoll dick iſt, fo iſt das Zerſprengen beinahe eine Unmoͤg⸗ 
lichkeit: im Fall er aber auch zerſpraͤnge, koͤnnte er doch 
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wegen feines ganz geringen Dampfgehalts, keinen Schaden 
thun. Den Kochkeſſel betreffend, ſo wird derſelbe nur bit 
zu 212 Grad Fahrenheit oder 80 Grad Reaumur, alſo bis 
zum Siedegrad erhitzt und auch dieſer hat ein Sicherheits⸗ 
Ventil. ; 

„Das Erſparniß an Brennmaterial ift dabei ſehr groß: 
Ein 25 Tonnen Boot braucht in 12 Stunden nicht mehr 
als 4 Buͤſchel Holzkohlen, wobei ſich das Rad nicht weni⸗ 
ger als 190 Mal in einer Minute umdreht. Das Erſtau⸗ 
nendſte aber iſt, daß die ganze Maſchinerie, nemlich Feuer⸗ 
platz, Kochkeſſel, Dampf⸗Erzeuger kurz alles in allem nicht 
mehr Raum einnimmt als 6 Fuß Hoͤhe und 27 Zoll Breite.“ 

Diejenigen, welche ſich für dieſe große Verbeſſerung 
intereſſiren, koͤnnen dieſelbe am Bord eines ganz kleinen 
Dampfboots, dem Marktplatze gegenüber, in der Vorſtadt 
St. Mary in Augenſchein nehmen. 


Vorausgeſetzt, daß dieſe Erfindung alle Vortheile ge⸗ 
waͤhrt, wie ſie hier angegeben ſind, und daß ſie in der 
Folge auch auf die Eiſenbahnen angewendet wird, wuͤrden 
ungefaͤhr vier Buͤſchel Holzkohlen erfordert, um 500 Cent⸗ 
ner Waaren in 12 Stunden von Markbreit nach Donau⸗ 
werth zu bringen!! 

Nach dieſer Vervollkommnung der Dampfmaſchinen, 
und nachdem durch Errichtung ſo vieler Eiſenbahnen, ein 
fo hoher Preis darauf geſetzt ift, daß ihre Anwendbarkeit 
auch auf dieſem Wege realiſirt werde, koͤnnte inan eine 
Wette eingehen, daß man in ganz kurzer Zeit hierin ſo 
weit kommen wird, als mit den Dampfbooten. Iſt aber 
dieſes der Fall, fo koͤnnen die Candle mit den Eiſenbah⸗ 
nen gar nicht mehr in Vergleichung kommen, weder in 
Anſehung der Koſtenerſparniß, indem Transport und Re⸗ 
paration auf der Eiſenbahn bei weitem nicht ſo viel koſten 
wuͤrde, als nur allein die Schleuſenknechte am Canal, noch 
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in Anſehung der Zeiterſparniß, da man viel mehr Zeit mit 
dem Durchgang durch die Schleuſen verlieren wuͤrde, als 
mit der ganzen Reiſe auf der Eiſenbahn. 

Es iſt alſo auch in dieſer Hinſicht zu bedenken, ob es 
nicht kluͤger ſey, eine Anlage, welche neben ihren jetzigen 
Vorzuͤgen, der hoͤchſten Wahrſcheinlichkeit nach, noch fo 
unermeßlich verbeſſert werden wird, einer andern vorzu⸗ 
ziehen, welche möglicher Weiſe kaum noch einer Verbeſſe⸗ 
rung fähig iſt. Für Baiern iſt die Erfindung von Eifen- 
bahnen ein wahrhaftes Goͤttergeſchenk, indem dieſes Reich 
dadurch in den Stand geſetzt iſt, ein durchgreifendes Com⸗ 
munications⸗Syſtem auszuführen, welches ihm mit der 
Zeit eben das werden wird, was dem flachen Holland ſeine 
Canaͤle find, Wie unbedeutend erſcheint dagegen ein Ca⸗ 
nal, deſſen groͤßter Vortheil darin beſteht, daß hunderttau⸗ 
ſend Centner Waare aus dem Mainthal nach dem Donaus 
thal herbeigeſchafft werden, und dies noch dazu auf einem 
ſo großen Umweg und durch eine Menge von Schleuſen, 
welche die Schleuſenzahl des großen Neuyork⸗-Canals um 
die Haͤlfte uͤberſteigt. Wie ungewiß iſt auf der einen 
Seite der Erfolg, und wie ſicher auf der andern. Nimmt 
man an, daß, um alle Hauptpuncte des Bairiſchen Reichs 
in Verbindung zu ſetzen, eine Strecke von 300 Stunden 
Eiſenbahnen erforderlich ſey, und daß die Stunde auf 
30,000 Gulden zu ſtehen komme, ſo betragen die ganzen 
Koſten neun Millionen Gulden, alſo wahrfcheinlich weniger 
als jener einzige Canal koſten würde. Dafür würde die 
Regierung das zur Conſumtion und zur Ausfuhr beftunmte 
Salz, nach allen Richtungen auf das Woblfeilſte verſchicken 
konnen. Betruͤge der Wegzoll an dieſem Artikel im Durchs 
ſchnitt auch nur einen halben Gulden pr. Centner, ſo braͤch⸗ 
ten 800,000 Centner Salz die Snmme von 400,000 Gul⸗ 
den. Die Conſumition der Steinkohlen, die, wenn ich nicht 
irre, jetzt ungefaͤhr 40,000 Tonnen betraͤgt, wird ſich durch 
eine ſo erleichterte Communication in kurzer Zeit verdrei⸗ 
fachen; rechnen wir nur 80,000 Tonnen und einen Weg⸗ 
zoll von zwei Gulden im Durchſchnitt, ſo bringt dieſer 
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Artikel 160,000 Gulden ). Die zwei Artikel, Salz und 
Steinkohlen, würden alſo ſchon ganz allein die Zinſen der 
ganzen Anlage vollkommen decken. Nun berechne man 
noch den Transport von Getraidefrüchten nach den Main⸗ 
gegenden und nach den großen Fruchtmaͤrkten von Augs⸗ 
burg und Muͤnchen, den Transport der Weine aus den 
Maingegenden nach dem ſuͤdlichen Baiern, und des bai⸗ 
riſchen Biers nach den noͤrdlichen Gegenden, den Trans⸗ 
port der Schnittwaaren und der Bergwerksproducte des 
Obermainkreiſes und hundert anderer Artikel, worunter 
noch Gs i n „ Bauſteine ꝛc., fo wird man 
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711 . 7 “ 
29. Bei den Steinkohlen nennt alles auf die Reichhaltigkeit 
12 Behr Floͤtze und auf die Foͤrderungs⸗ und Transportkoſten 
Sind dieſe guͤnſtig, fo kann man annehmen, daß die 
Stentehlen in kurzer Zeit das Holz zur Hälfte erſetzen 
werden. Philadelphia hat vor vier Jahren noch keine 
Steinkohlen gebraucht, und jetzt betraͤgt die Einfuhr in 
die Stadt uͤber 70,000 Tonnen. Man faͤngt bereits an, 
damit zu kochen. Leute, die in Steinkohlenland ſpeculi⸗ 
ren, berechnen den kuͤnftigen Verbrauch der Städte und 
des Küſtenlandes zu 14 Ton neu pr. Kopf jährlich, womit 
auch die Meinung des verſtorbenen Gouverneurs Clinton 
übereinſtimmt, der in feiner letzten Bothſchaft den Ber 
darf 'des Staats Neuyork allein auf 2 Millionen Tonnen 
geſchaͤtzt hat. Vorausgeſetzt, daß die Reichhaltigkeit der 
Floͤtze und die Foͤrderungskoſten die Production nicht bes 
ſchraͤnken, moͤchte die Conſumtion von Baiern (wenn nur 
die Halfte der Bevölkerung in den Stand geſetzt würde, 
dieſes Brennmateriol zu ſubſtituiren) auf 1 Million Ton⸗ 
nen grſteigert werden koͤnnen. Sollte aber auch nur 
+: Million durch das ganze Reich verführt werden, fo 
koͤnnte der Bahnzoll auf 1 Gulden pr. Tonne herabgefetzt 
er werden, und doch würden bein dieſem geringen Bahnzoll 
die Steinkohle allein die Intereſſen der ganzen Anlage 
einbringen, Der ſtaatswirthſchaftliche Nuyen dieſes Urs 
tikels iſt noch ungleich größer. 1 Million Tonnen Stein⸗ 
kohlen jährlich fördern, heißt fo viel, als 2 Millionen 
Morgen kandes für die Cultur gewinnen und 
von Gewerben ſtiften. 
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ſich leicht überzeugen, daß, nur allein den innern Verkehr 
in Anſchlag gebracht, mit dieſer ſtaatswirthſchaftlichen 
Maaßregel zugleich eine Finanzſpeculation gemacht würde, 
welche der Unternehmung des Neuyork⸗Canals (der jetzt 
ſchon 10 pCt. traͤgt, und im Laufe weniger Jahre 20 zu 
bringen verſpricht) wenig nachgaͤbe. ̃ 

Betrachten wir nun noch ferner die Wirkungen in 
Beziehung auf den auswaͤrtigen Handel. Die Oberſaͤchſi⸗ 
ſchen Laͤnder wuͤrden ſchnell den Vortheil begreifen, den 
ſie durch eine Eiſenbahn von den Hanſeſtaͤdten uͤber Bam⸗ 
berg, Nuͤrnberg, Augsburg nach dem Bodenſee ziehen wuͤr⸗ 
den. Sachſen wuͤrde dadurch gleichſam den Rhein durch 
feine Felder leiten, und zwar einen Rhein, der keine Ufer 
verwuͤſtet, der zu Berg und Thal gleich bequem zu befah⸗ 
ren, und zur Winterszeit nicht mit Eis bedeckt iſt. Die 
Kaufleute von Hamburg, Bremen, Luͤbeck und Braun⸗ 
ſchweig aber müßten keinen Funken] großartigen Hans 
delsgeiſtes in ſich tragen, wuͤrden ſie nicht die Ausfuͤhrung 
einer ſolchen Kunſtſtraße mit allen ihren Kraͤften unter⸗ 
ſtuͤtzen. Sie wuͤrden dadurch alle Ausfuhr von Baiern, 
und die Haͤlfte von Schwaben und der Schweiz und einen 
großen Theil derjenigen Einfuhr an ſich zu ziehen, welche 
bis jetzt über Havre de Grace und Holland gegangen iſt. 
Wenn man die Summe der Waaren berechnet, die gegen⸗ 
waͤrtig auf der Axe von Bremen und Hamburg nach 
Sachſen und dem ſuͤdlichen Deutſchland geht, und umge⸗ 
kehrt, wenn man dabei bedenkt, daß von den 12 Million 
Centnern, die zwiſchen Mainz und Holland hin- und herge⸗ 
hen, wenigftens eine halbe Million die Eiſenbahn einſchlagen 
dürften, und daß Havre einen guten Theil feines Zwiſchen⸗ 
handels nach dem ſuͤdlichen Deutſchland und der Schweiz 
laſſen muͤßte, wenn man dazu noch in Anſchlag bringt, 
um wie vieles die Ausfuhr an Weinen, Getraide, Bier, 
getrockneten Früchten ꝛe. aus Baiern nach dem Norden 
durch dieſen erleichterten Verkehr ſteigen muͤßte, ſo kann 
man wohl nicht zweifeln, daß zwiſchen Gotha und den 
Hanſeſtaͤdten wenigſtens eben fo viel als auf dem Rhe in, 
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das heißt von 1 bis zu 11 Millionen Centnern, hin⸗ und 
hergehen duͤrften, ein Verkehr, der reichlich die Anlage 
einer Eiſenbahn decken wuͤrde, die ſich zwiſchen Hamburg 
und Bremen (ungefähr in der Gegend von Rotenburg), 
vereinigte, von da nach Gotha oder Eiſenach fuͤhrte, und 
dort ſich wiederum in zwei Arme theilte, wovon der eine 
ſeine Richtung nach Frankfurt naͤhme, der andere nach 
Bamberg. Was Frankfurt an der Rhein⸗ und Main⸗ 
fracht verloͤre, würde es reichlich erſetzt erhalten durch den 
erleichterten Verkehr mit Hamburg, Bremen, Lübed, 
Braunſchweig und ganz Sachſen, und dadurch, daß Leip⸗ 
zig es alsdann ſeinem Vortheil gemaͤß faͤnde, bei Gotha 
oder Eiſenach mit der Hanſeatiſch⸗Ba iriſchen Eiſen⸗ 
bahn zuſammen zu treffen. Auf dieſe Weiſe wuͤrde Go⸗ 
tha, oder ſonſt eine Stadt der dortigen Gegend, der 
Kreuzplatz von zwei großen Eiſenbahnen, wovon die eine 
von Bamberg, dem Endpunct des Bairiſchen Eiſenbahn⸗ 
Syſtems, in gerader Linie nach Hamburg und Bremen, 
und die andere in gerader Linie von Frankfurt uͤber Go⸗ 
tha nach Leipzig fuͤhrte. Dieſer Plan mag manchem aus⸗ 
ſchweifend vorkommen, und doch betraͤgt die Entfernung 
von Hamburg nach Bamberg kaum den dritten Theil der 
Entfernung von Cincinati nach Neuyork, welche beide 
Puncte im Laufe der naͤchſten 3 Jahre mit einander wer⸗ 
den verbunden werden — und doch hat der Staat Ohio, 
in welchem erſt noch vor 30 Jahren mehr Baͤren, Woͤlfe 
und Panther als Menſchen wohnten, fuͤr ſich allein ein 
viel groͤßeres Werk unternommen. Dieſe Eiſenbahnen 
außerhalb Baiern wuͤrden ungefaͤhr 6 Millionen Gulden 
koſten und in kurzer Zeit 10 pCt. einbringen.“) Die 
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*) 11 Million Centner Verkehr zwiſchen Hamburg, Bremen, 
Luͤbeck, Braunſchweig, Frankfurt, Leipzig und Nuͤrnberg 
würden, & 30 Kr., 750,000 Fl. oder 15 pCt. bringen, wo: 
von jedoch noch die Reparationskoſten abgehen. 200 Cent⸗ 
ner von Nurnberg nach Bremen zu ziehen wuͤrden koſten 
(15 Pferde⸗Tagloͤhner, circa 10 Stunden und 1 Fl. 30 Kr. 
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Deutſchen Häfen würden wenigſtens um den dritten Theil 
mehr Schiffe einlaufen ſehen und die Vinnenlaͤnder wuͤr⸗ 
den gleichſam an die See verlegt werden. 

Dem auswaͤrtigen Handel von Baiern wuͤrden aus 
dieſer Fortſetzung der Eiſenbahn bis nach den Hanſeſtuͤdten 
folgende Vortheile erwachſen: 

1) Gettaide (beſonders wenn es nach Amerikaniſcher 
Weiſe in Mehl verwandelt wäre), wurde für den dritten 
oder vierten Theil der bisherigen Koſten und in einer Zeit 
von fuͤnf bis ſechs Tagen (ſo daß man alſo jede guͤnſtige 
Handels⸗Conjunctur benutzen koͤnnte) nach den Seemaͤrkten 
gebracht. Eben fo Klee, Leine, Rebsſaamen, Handels⸗ 
pflanzen aller Art (welche die noͤrdlichen Kreiſe in ſo 
großer Menge liefern), gedoͤrrtes Obſt, Wolle. Dies 
müßte auf die Producten⸗Ausfuhr Baierns den bedeutend⸗ 
ſten Einfluß haben. 

2) Der erleichterte Bezug von Rohzuckern und Baum⸗ 
wolle wurde den Raffinerien und Spinnereien von Baiern 
ſehr zu Gut kommen. Man bedenke nur, wie vieles fie 
durch den ſchnellen Unmſatz ihrer Capitale, durch die Sicher⸗ 
heit und Beſtimmtheit des Markts und des Bezugs ge⸗ 
winnen wuͤrden. 

. ͤ—— 

pr. Tag) 22 Fl. 30 Kr.; die Hälfte für den Fuhrmann, 
da ein Mann wenigſtens 2 bis 3 Pferde treiben kann, 
11 Fl. 15 Kr.; im Ganzen 45 Fl. Nun rechne man aber 
dieſe Unkoſten zu 100 Fl., das heißt mehr als das Dop⸗ 
pelte, fo betragen die Transportkoſten von Nürnberg nach, 
Bremen immer noch nicht über 30 Kr. und mit dem 
Bahnzoll über 1 Fl. pr. Centner. Ungefähr gleich groß 
wäre die Fracht vom Harz nach Lindau, und halb fo groß 
von Regensburg nach Lindau. Man begreift leicht, daß 
Holland auf dem Rhein große Erleichterungen machen 
müßte, um nicht den größten Theil feines Zwiſchenhan⸗ 
dels zu verlieren, und daß die Getraide⸗Aus fuhr Baierns 
außerordentlich ſteigen würde. Auch iſt noch zu beruͤck⸗ 
ſichtigen, daß vielleicht die Hälfte dieſer Anlage auſſer⸗ 
ade mit Bairiſchen Producten gebauet 
würde 
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3) Der Ausfuhr⸗ und Zwiſchenhandel von Nürnberg 
und Augsburg würde ſich bedeutend heben. 

4) Zwiſchen den Hanſeſtaͤdten, Holland und Havre 
würde eine gluͤckliche Concurrenz hergeſtellt, welche fie 
antreiben wuͤrde das ſuͤdliche Deutſchland immer aufs Bil⸗ 
ligſte zu behandeln. Dieſe Eiſenbahn wuͤrde in wenigen 
Jahren mehr thun, um Holland zur Billigkeit zu bewegen, 
als hun dertjaͤhrige Verhandlungen in Mainz. 

Man ſollte denken, das fuͤrſtliche Haus Taxis muͤßte 
ſich beſonders geneigt finden, das Unternehmen außerhalb 
Baiern zu unterſtuͤtzen und zu betreiben, da es mit ſeinen 
fonftigen Verhaͤltniſſen und Intereſſen in fo enger Beruͤh⸗ 
rung ſteht. 


No. V. 


Reading, 5. Sept. 1828. 
Indem ich einen Ruͤckblick auf das bisher Nie derge⸗ 
ſchriebene werfe, finde ich, daß ich von der Streitfrage 
zwiſchen der Donauwerth⸗ und Markbreit⸗Eiſenbahn, und 
dem Main⸗ und Donau⸗Canal abgekommen, und auf den 
Plan eines ganzen Communications⸗Syſtems gerathen bin, 
wie es ſich hier beinahe in jedem Staate bildet, und wie 
es im Laufe von 10 oder 15 Jahren durch die ganze 
Union hergeſtellt werden wird. Auf dieſem Standpunct 
iſt die Verbindung des Mains mit der Donau nicht mehr 
Hauptſache, ſondern eine Verbindung aller einzelnen Theile 
des Reichs unter ſich, und mit den Markfplaͤtzen an der 
Nordſee. Auf dieſem Standpunct bietet ſich dar: 
I. als Hauptlinie j 
1) Bamberg, 
Nürnberg, 
Donaumwerth, 
Augsburg, 
Memmingen, 
Lindau. 
Liſt 's Mittheitungen- J. 3 
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2) Kitzingen, 
Nurnberg, 
Regensburg, 
Muͤnchen. 
3) Günzburg, 
Augsburg, 
Münden, 
bis zur ſuͤdoͤſtlichen Graͤnze. 
II. Nebenlinie: 
1) Von Balreuth nach der Hauptlinie No. 1 
2) Von einem Punct an der Tauber nach der 
Hauptlinie No. 1. 
In wiefern ſich auf dieſen Linien Hinderniſſe in den 
Weg ſtellen, kann ich freilich aus dem kleinen Kaͤrtchen, 
das vor mir liegt, nicht ſehen, waͤren ſie aber ausfuͤhrbar, 
fo würden dadurch alle Zwecke erreicht, welche man, bei 
einem allgemeinen Communications⸗-Syſtem im Königreich 
Baiern im Auge haben muß, nemlich 1) die Verfuͤhrung 
des Salzes, der Steinkohlen, des Eiſens, Gipſes, Baur 
holzes ꝛc. durch das ganze Reich, 2) die Ausfuhr des 
Getraides nach dem Norden und dem Bodenſee, den 
Transport des Bieres nach den noͤrdlichen Gegenden und 
der Mainweine nach dem Suͤden. 3) Nuͤrnberg und Augs⸗ 
burg wurden die Centralpunkte des innern Verkehrs und 
des Zwiſchenhandels, wozu ſie durch ihre Lage, durch ihre 
Induſtrie und ihre Capitale berufen ſind. 


Alle dieſe Linien zuſammengenommen würden die 
Laͤnge von 300 Stunden und einen Koſtenaufwand von 
9 Millionen nicht uͤberſteigen, ein Aufwand, der, anſtatt 
die Nation zu ſchwaͤchen, ihre Induſtrie, beſonders aber 
den Ackerbau und die Eiſenfabrikation, maͤchtig ſtimuliren 
würde. Eine Maſſe uͤberfluͤſſiger Producte würde in eine 
rentebringende Maſchine verwandelt, die, gleich dem 
Neuyork⸗Canal, in Folge ihres wehlthätigen Einfluffes 
auf alle Zweige der Induſtrie, den Werth des Grundeigen⸗ 
thums in den erſten 10 Jahren ums Zehnfache der Anlas 
gekoſten ſteigern wuͤrde. 
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Die Erfahrung Englands hat gezeigt, daß Candle 
gute Procente bringen, aber auch ſehr wenig abwerfen 
koͤnnen. Drei und zwanzig Compagnien mit einem Capi⸗ 
tal von ungefaͤhr 40 Millionen Gulden, haben bis auf dieſe 
Stunde noch gar keine Dividende geſehen. Vierzehn Com: 
pagnien mit einem Aufwand von ungefähr 50 Millionen 
Gulden theilen ungefähr 1,100, 000 Gulden alſo 24 pCt., 
22 Compagnien haben circa 24 Millionen aufgewendet und 
beziehen 8 pCt., 10 Compagnien mit einem Capital von 
circa 13 Millionen ziehen ungefaͤhr 25 pCt.; einige von 
diefen letzteren in Lancashire theilen ſogar bis 100 pCt. 

Hieraus erhellt, daß man auch im Canalbau große 
Looſe ziehen, daß jedoch ihrer nur wenige ſind, der Nieten 
aber viele. Dieſelbe Erfahrung macht man in den Verei⸗ 
nigten Staaten. Der Neuyork⸗Canal hat den großen 
Treffer gezogen. Der Schuylkill⸗Canal, obwohl bereits 
50,000 Tonnen Steinkohlen darauf verſchifft worden, hat 
bisher ſein Einkommen durch Reparaturen verzehrt. Der 
Union⸗Canal iſt eine anerkannt verfehlte Speculation. Es 
kommt dabei alles auf die Localitaͤt an. Dagegen vernimmt 
man aus England immer guͤnſtigere Berichte von bein Ers 
folg der Eiſenbahnen, was viel dazu beiträgt die oͤffentliche 
Meinung auch bier auf ihre Seite zu neigen. 

Noch vor 3 Jahren befand ſich hier keine auſſer der 
in der Naͤhe von Boſton befindlichen Quincy⸗Eiſenbahn, 
auf welcher Bauſteine transportirt werden, jetzt ſind fol⸗ 
gende Unternehmungen dieſer Art im Plan, oder im Werk: 
19 Manch⸗Chunk⸗Eiſenbahn, 12 Meilen lang, auf 
welcher Steinkohlen nach dem Lehighfluß transportirt werden. 
(Pennſylvanien) 

2) Colunbia⸗Eiſenbahn, von Philadelphia nach Lanca⸗ 
ſter und Columbia an der Susquehannah, 80 Meilen lang. 
Dieſe wird feiner Zeit bis zur Baltimore- und Ohio⸗Eiſen⸗ 
bahn fortgeſetzt werden. 

3) Baltimore- und Ohio⸗Eiſenbahn, ungefähr 250 
Meilen lang, die erſten 10 Meilen ſind ſeit 4 Wochen in 
Contract gegeben. 0 

3 * 
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4) Baltimores und Susquehannah⸗Eiſenbahn, wodurch 
der Pennſylvaniſche Canal mit der Stadt Baltimore vers 
bunden werden ſoll, ungefaͤhr 30 Meilen lang. 


5) Boſton⸗ und Providence⸗Eiſenbahn, 42 Meilen lang. 
6) Boſton⸗ und Hudſon⸗Eiſenbahn, 187. Meilen lang. 
7) Hudſon- und Ithaka⸗Eiſenbahn, 160 Meilen lang. 


Dieſe ſoll bei Ratskill (zwiſchen Albany und Neuyorf) 
auf der rechten Seite des Hudſon beginnen, und nach den 
Quellen des Delaware, und von da nach Owego am Oſt⸗ 
arm der Sus quehannah gehen, wo fie mit der Owego⸗ 
und Ithaka⸗Eiſenbahn zuſammenſtoͤßt. Ithaka liegt an 
dem ſuͤdlichen Ende des Cayuga-Sees, der mit dem Neu⸗ 
york⸗Canal in Verbindung ſteht. Es iſt neuerlich in den 
Journalen von Neuyork vorgeſchlagen worden, dieſe Eiſen⸗ 
bahn bis nach dem nordweſtlichen Pennſylvanien durch 
Ohio, Indiana und Illinois fortzuſetzen, in welchem Fall ſie 
über 600 Meilen lang werden würde. Die bereits projec⸗ 
tirten 160 Meilen find zu 11 Millionen Dollars veran⸗ 
ſchlagt, (ungefähr 58,000 Gulden pr. Stunde) dabei iſt 
aber zu bemerken, daß der gemühnliche Arbeitslohn hier 
von 3 bis 2 Dollar, und der Lohn eines Zimmermanns, 
Maurers ꝛc. von 1 bis zu 14 Dollar ſteht. 

8) Danvilles und Pottsville⸗Eiſenbahn, wodurch 
der Schuylkill⸗Canal mit dem Oſtarm der Susquehannah 
in Verbindung gebracht werden ſoll, ungefaͤhr 40 Meilen 
lang. 

9) Die Pennſylvaniſche Eiſenbahn, auf welcher die 
Güter, die auf dem Pennſylvaniſchen Canal transportirt 
werden, uͤber die Alleghaniſchen Gebirge geſchafft werden 
ſollen; 42 Meilen lang. (NB. Auch bei dein Cheſapeake 
und Ohio⸗, Hudſon⸗ und Delaware⸗ und Morris⸗Canal, 
wird der Uebergang uͤber den hoͤchſten Punct durch Eiſen⸗ 
bahnen bewerkſtelligt.) 

10) Campten und Amboy, ungefähr 60 Meilen. 

11) Albany und Shenektady, 16 Meilen. 
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12) Von einer mir unbekannten, doch auf jeden Fall 
nicht mehr als 20 bis 30 Meilen betragenden Laͤnge, ſind 
die Minehill⸗, die Tioga⸗, die Lycoming⸗, die Orwigsburger 
Eiſenbahn, ſaͤmmtlich wegen des Steinkohlentransports 
erbaut. | 

In den verfloffenen zwei Jahren find alſo von 4 Staa⸗ 
ten mehr als 1000 Meilen Eiſenbahn beſchloſſen worden. 


Folgende 
Canäle 


find vollendet oder im Werk: 


1) Middlefer > Canal, von dem Hafen von Boſton 
nach Chelmsford, vollendet, 294 Meilen lang. 


2) Blaeſtone⸗Canal, von Worceſter in Maſſachuſets 
nach Providence in Rhodeislaud, beinahe vollendet, 45 
Meilen, 

3) Jarmington⸗Canal, von Northampton in Maſſachuſets 
nach Neuhafen Connecticut, noch nicht vollendet, 87 Meilen. 

4) Hudſon⸗ und Erie⸗Canal, von Albany nach Buffala, 
vollendet, 360 Meilen. 

5) Champlain-Canal, von Albany nach Whitehall, in 
Neuyork, vollendet, 63 Meilen. 

6) Owego⸗Canal, von Salina nach Oswego, wodurch 
der Hudſon⸗ und Erie⸗Canal mit dem Ontario⸗See ver⸗ 
bunden iſt, vollendet, 38 Meilen. 

7) Seneca⸗Canal, welcher den Seneca⸗ und den Cayuga⸗ 
See mit dem Hudſon⸗ und Erie⸗Canal verbindet, vollendet, 
20 Meilen. 

8) Delaware⸗ und Hudſon⸗Canal, von Delaware in 
Orange County nach Kingſton am Hudſon, im Bau, 63 
Meilen. (Eine 18 Meilen lange Strecke iſt Eiſenbahn, 
die Hoͤhe des Gebirges, uͤber welches ſie fuͤhrt, iſt 1800 Fuß.) 

9) Morris-Canal, von Eaſton am Delaware N 
Neuyork in Neujerſey, im Bau, 86 Meilen. 
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40) Cheſapeake⸗ und Delaware⸗Canal, von einer Bay 
zur andern, hat nur 2 Schleuſen an heiden Enden; fuͤr 
Schiffe die 7 Fuß im Waſſer gehen 1 Schleuſe, 22 Fuß 
breit und 100 lang, vollendet, 18 Meilen. 

11) Porte Depoſite⸗Canal, von dieſem Platze nach der 
Graͤnze von Maryland, vollendet, 14 Meilen. 

12) Chefapeafe> und Ohio = Canal, von Waſbington 
nach Pittsburg, am 4 July d. J. begonnen, 360 Meilen. 

13) Ohio⸗Staats⸗Canal, von Cleaveland am Erie⸗ 
See nach dem Ohio naͤchſt der Muͤndung des Sciota, im 
Werk, 306 Meilen. 


14) Miami⸗Canal, von Cincinati nach dem Miaumee 
am obern Ende des Erie-See's, im Werk, 265 Meilen. 


15) Schigh⸗Canal, von Staddartsville an der Schigh 
nach Eaſton am Delaware, 46 Meilen. 


16) Little Schuylkill⸗Canal, von der Muͤndung der 
kleinen Schuylkill nach den Kohlengruben (iſt aufgegeben, 
und ſoll durch eine Eiſenbahn erſetzt werden), 25 Meilen. 


17) Coneſtega⸗Dammſchiffahrt, von Lancaſter bis zur 
Mündung der Coneſtega⸗Creek, beinahe vollendet, 18 
Meilen. 

18) Schuylkill⸗Canal, von Philadelphia nach Reading 
und Mount⸗Cierbon, vollendet, 108 Meilen. 

19) Union⸗Canal, von Reading an der Schuylkill nach 
Middletown an der Susquehannah, vollendet, 19 Meilen. 

20) Pennſylvaniſcher Canal: 

Afte Linie von Middletown nach Pittsburg, 2te Linie 
von Duncan-Island laͤngs der Susquehannah 
nach Northumberland, Zte Linie von Northumber⸗ 
land laͤngs des Weſtarms der Susquehannah nach 
der Mündung des Bald⸗Eagle, 4te Linie von 
Northumberland laͤngs des Nordarms der Sus⸗ 
quehannah bis zur Graͤnze von Neupork, im 
Werk, ungefaͤhr 300 Meilen lang. 
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24) Obios und Erie⸗Canal, von Pittsburg nach dem 
Erie⸗See, 213 Meilen. 

22) Delaware⸗Canal, von Philadelphia laͤngs dem Des 
laware bis zum Delaware = und Hudſon⸗Canal, im Werk, 
ungefaͤhr 100 Meilen. 

23) James: und Kenſawka⸗Canal, von Richmond nach 
Kenſawka. N 

24) Dismal⸗Swamp⸗Canal, vom James⸗Fluß nach 
dem Albemarle⸗Sund, vollendet, 23 Meilen. 

25) Louisville⸗Canal, am Ohio: Fall in Kentucky, im 
Werk, 3 Meilen. 

26) Santee⸗Canal, von Columbia längs des Broad⸗ 
und Saluda⸗ Fluſſes nach Cambridge, und von Santee nach 
Charlestown, im Werk, 150 Meilen. 

27) Savannah: und Altamaha ⸗Canal, von Savannah 
nach Altamaha, 66 Meilen. 

Die ganze Laͤnge dieſer Canaͤle betraͤgt uͤber 3000 Mei⸗ 
len, und würde von Philadelphia nach London reichen. 
Die bloß en Projekte ſind nicht in dieſem Verzeichniß ent⸗ 
halten. Man kann annehmen, daß der dritte Theil derſel⸗ 
ben bereits vollendet iſt; daß das zweite ‚Drittel im Laufe 
der naͤchſten 3 Jahre, und der Reſt im Lauf von 6 Jah⸗ 
ren vollendet werden wird. 
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Confrontation 
der 
Eiſenbahnen und Canale, 
’ in Hinſicht: 
I. auf Koſten, 
II. auf Schnelligkeit, 


III. auf Sicherheit und Beſtimmtheit des 
Transports. 


Eiſenbahnen. Canale. 


Die Anlagekoſten derſelben. Die Anlagekoſten der Ca⸗ 
ſind verſchieden nach dem naͤle ſind je nach Beſchaffen⸗ 
Werth des Grund und Bo⸗ heit des Terrains außeror⸗ 
dens, des Eiſens, der Steine, dentlich verſchieden. 
der Arbeit. 

Eine Engliſche Meile er- Man braucht ungefähr 5 
fordert ungefähr 2 Amerika⸗ Acker Land pr. Meile, außer 
niſche Acker, alſo eine Deut⸗ den Reſervoirs und Waſſer⸗ 
ſche Stunde ungefaͤhr 5 Acker. leitungen. 

Die wohlfeilſte Eiſenbahn] Die Durchſchnittskoſten von 
in England, die uͤber einen 87 Canaͤlen wurden in Eng⸗ 
ebenen Grund geht, koſtet land init den Durchſchnitts⸗ 
300 Pf. Sterl. pr. Meile. koſten einer gleichen Anzahl 

In Linlightgrave koſtete Eiſenbahnen verglichen, wos 
eine Steinbahn 528 Pf. pr. bei ſich ergab, daß die Ca⸗ 
Meile. naͤle dreimal mehr koſteten, 

Die Eiſenbahn des Grafen als die Eiſenbahnen, und daß 
von Glasgow koſtete 660 Pf. die Entfernung zwiſchen zwei 
pr. Meile. gegebenen Puncten bei den 


Eiſenbahnen. 


Bei allen dieſen Anlagen 
waren weder Bruͤcken noch 
Ausfuͤllungen erforderlich. 
Die Anlagekoſten der Ei⸗ 
ſenbahnen, worauf Dampf⸗ 
maſchinen gehen ſollen, ſind 
zu 2000 Pf. pr. Meile an⸗ 
geſchlagen fuͤr eine einfache 
Bahn. In einigen Faͤllen 
haben vierfache Eiſenbahnen, 
einſchließlich der Bruͤcken, 
Durchſtiche, Maſchinen ꝛc., 
12,000 Dollars gekoſtet. 


Man darf in den Verei⸗ 
nigten Staaten die Koſten 
einer einfachen Eiſenbahn, 
mit Ausſchluß der Brüden, 
Durchſtiche, Maſchinen, zu 
4000 Dollars pr. Meile an⸗ 
nehmen. g 

Eine einfache Eiſenbahn iſt 
in dieſem Lande vor der Hand 
zureichend. Eine zweite Bahn, 
im Fall ſie in der Folge noth⸗ 
wendig werden ſollte, kann 
mit leichten Koſten hinzuge⸗ 
fuͤgt werden. 

Wo der Transport nicht 
groß iſt, werden Bahnen von 
Holz vortheilhafter ſeyn als 
Eiſenbahnen. 


Canale. 


Canaͤlen immer ungleich 
größer war als bei den Eis 
ſenbahnen.“) 

In den Vereinigten Staa⸗ 
ten betragen die Durchſchnitts⸗ 
koſten der Canaͤle für 30 Ton⸗ 
nen- Boote auf ganz ebenem 
guͤnſtigem Grunde, ohne 
Bruͤcken ꝛe., 3000 Dollars, 
auf minder guͤnſtigem Boden 
12,000 Dollars, und wo 
Durchſtiche, viele Schleuſen, 
Waſſerleitungen erforderlich 
ſind, bis zu 24,000 Dollars 
pr. Meile. 

Für 45 Tonnen⸗Boote ſind 
die Koſten 20,000 Dollars pr. 
Meile, auf ganz unguͤnſtigem 
Boden noch viel groͤßer. 


Grund und Boden, Waſſer⸗ 
leitungen ꝛc. ſtellen haͤufig 
unvorhergeſehene, nur mit 
vielen Koſten zu uͤberwin⸗ 
dende Hinderniſſe in den 
Weg. 


Durchbruͤche in ungaͤnſti⸗ 
gem Boden, oder der Daͤm⸗ 
me, ve rurſachen oft e 
liche Koſten. 


») Wood über Eiſenbahnen. 
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Eifenbahnen. 


Eiſenbahnen koͤnnen drei⸗ 
mal ſchneller zu Stande ges 
bracht werden als Canaͤle. 

Die kuͤrzeſte fertige Strecke 
deſſelben kann benutzt werden 
waͤhrend des Baues; das 
aufgewendete Capital bringt 
alſo ſogleich Intereſſen. Es 
koͤnnen ſich keine unvorher⸗ 
geſe hene Hinderniſſe dabei in 
den Weg ſtellen. Die Ko: 
ſten ſind mit Sicherheit zu 
berechnen. 


e. 


Der Uebergang uͤber die 
Eiſenbahnen iſt mit keinen 
Koſten verbunden. 

Eiſenbahnen erfordern auch 
wenig Aufſeher. 


Der Transport auf Eiſen⸗ 
bahnen iſt beinahe unbe⸗ 
ſchraͤnkt; es bedarf eines un⸗ 
ermeßlichen Handels um zwei 


Canaͤle. 


Ein Voranſchlag iſt daher 
mit Sicherheit gar nicht zu 
entwerfen. 

Canaͤle ſind meiſtens bis 
zu ihrer Vollendung ein tod⸗ 
tes Capital. Dieſer Umſtand, 
in Verbindung mit der lan⸗ 
gen Zeit, die ihre Herſtellung 
erfordert, vermehrt die An⸗ 
lagskoſten um 50 pCt. 


Der Neuyork⸗Canal koſtete 
18,000 Dollars pr. Meile; 
der Schuylkill⸗Canal ungefaͤhr 
eben ſo viel. f 

Ain Schuylkill⸗Canal bauete 
inan 8 Jahre, worauf man 
noch 3 bis 4 Jahre zu flicken 
hatte. 

Eine Landſtraße nach Mac 
Adams Bauart koſtet hier 
10 bis 15,000 Dollars pr. 
Meile. 

Jeder Uebergang uͤber einen 
Canal erfordert eine koſtbare 
Bruͤcke. 

Die Schleuſen am Canal 
nehmen einen großen Theil 
der Einnahme weg. 

Auf Canaͤlen iſt die Zahl 
der Boote durch die Zeit be⸗ 
ſchraͤnkt, welche der Durch⸗ 
gang durch die Schleuſen er⸗ 
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Eiſenbahnen. 


Bahnen ſo zu füllen, daß ein 
Wagen hinter dem andern 
geht. Sollte aber auch die⸗ 
ſer Fall eintreten, ſo kann 
man nit leichten Koſten zwei 
weitere Bahnen hinzufuͤgen. 


Eiſenbahnen konnen überall 
angelegt, und alle Theile 
eines ganzen Reiches koͤnnen 
dadurch in Verbindung seit! 
werden. 


Bei einem Steigen von 
124 Fuß pr. Meile find An⸗ 
hoͤhen kein Hinderniß, denn 
durch Verminderung des Laufs 
im Aufwaͤrtsfahren und durch 
Vermehrung deſſelben im Ab⸗ 
waͤrtsfahren kommt man im⸗ 


mer ſo weit als auf der Ebene. 


Hohe Berge werden ver⸗ 


fordert. In Neuyork fuͤhlt 
man bereits, daß der. Canal 
nicht lange mehr zureichen 
wird, alle Guͤter auf dieſer 
Linie zu trans portiren; das 
her die Anlegung der Ithaka⸗ 
und Hudſon⸗Eiſenbahn. 

Die Anlage der Candle, 
ihre Groͤße und ihre Rich: 
tung ſind durch das dazu 
erforderliche Waſſer bedingt. 

Berge, enge Thaͤler, Kalk⸗ 
ſteinboden, Mangel an Wafe 
ſer ꝛc. ſind oft faſt unuͤber⸗ 
ſteigliche Hinderniſſe. Auf 
jeden Fall iſt die Beſeiti⸗ 
gung derſelben mit ungeheu⸗ 
ren Koften verbunden. Blos 
in ganz flachen Laͤndern iſt 
es moͤglich, ein zuſammen⸗ 
haͤngendes Communications; 
Syſtem herzuſtellen, 

Bei Canaͤlen geht die her⸗ 
abſteigende Kraft verloren. 


mittelſt einer Maſchine mit 
leichter Mühe und ohne große 
Koſten uͤberſtiegen. Das auff 


der einen Seite herabgehende 
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Eiſenbahnen. 


Gewicht kann dazu dienen, 
ein faſt gleich großes Gewicht 
auf der andern Seite herauf⸗ 
zuziehen. Der Verluſt an 
Zugkraft iſt nicht mehr als 
ein Fuͤnfundzwanzigſtel. 
Eiſenbahnen ſind leicht ge⸗ 
reinigt und ihre Reinigung 
unterbricht den Verkehr nicht. 


Die Reparation der Eiſen⸗ 
bahn iſt leicht. Die Koſten 
derſelben betragen kaum den 
dritten Theil der Canal-Re⸗ 
paraturen. 

Im Fall ſolche noͤthig ſind, 
kann eine interimiſtiſche Eiſen⸗ 
bahn ſubſtituirt werden, bis 
die Hauptſtraße wieder in 
Stand geſetzt iſt. Der Ver⸗ 
kehr wird alſo nur ganz kurze 
Zeit unterbrochen. 


Sollte die Eiſenbahn nicht 
austragen, oder eine andere 
Richtung derſelben nuͤtzlicher 
befunden werden, ſo koͤnnen 
die meiſten Beſtandtheile der⸗ 
ſelben anders wohin gebracht, 
und der Grund und Boden 
kann ſogleich zu Culturzwecken 
benutzt werden. 


Canaͤle. 


Die Reinigung der Canaͤle 
iſt langwierig und koſtſpielig, 
faͤllt meiſtens in die Zeit des 
ſtaͤrkſten Verkehrs und ver⸗ 
urſacht Krankheiten. 

Canalreparaturen ſind nicht 
allein ſehr koſtſpielig, ſondern 
auch noch mit ſonſtigen Nach⸗ 
theilen verbunden. Fallen ſie 
in den Sommer, fo entſtehen 
ſtehende Waſſer, und alſo 
Krankheiten. Ereignet ſich 
ein bedeutender Bruch, Man⸗ 
gel an Waſſer ꝛc., waͤhrend 
die Canalſchiffahrt im vollen 
Gange iſt, ſo bleiben oft 
eine Menge Waaren und 
Boote Monate lang liegen, 
wodurch der Gang des Han⸗ 
dels unterbrochen wird. 

Ein unnuͤtzer Canal muß 
zugeworfen werden, wenn er 
der Geſundheit nicht nach⸗ 
theilig werden ſoll, und ſeine 
Vernichtung macht alſo noch 
bedeutende Koſten. 
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Eiſenbahnen. 


Auf einer Eiſenbahn kann 
ein Pferd 14 Tonnen 3 Mei⸗ 
len pr. Stunde ziehen. Ein 
Mann kann bis ſieben Pferde 
treiben. 


Da Eiſenbahnen nur den 
dritten Theil ſo viel koſten 
als Canaͤle und ſtatt 7 Mo⸗ 
naten 12 Monate gebraucht 
werden koͤnnen, ſo wird der 
fuͤnfte Theil des Canalzolles 
eine gute Dividende bringen. 

Dieſer geringe Zoll und die 
weit geringeren Transportko⸗ 
ſten vergroͤßern den Trans⸗ 
port ungemein, indem dadurch 
der Markt der ſchweren und 
wohlfeilen Dinge ausgedehnt 
wird, wodurch auf der einen 
Seite die Einnahme des 
Zolles und auf der andern 
Seite die ſtaatswirthſchaft⸗ 
liche Nuͤtzlichkeit der Commu⸗ 
nication bedeutend vergrößert 
wir d. 

Auf weiten Strecken ge⸗ 
waͤhrt der durch die Schnel⸗ 
ligkeit des Transports befoͤr⸗ 
derte Umſatz der Capitale 
der Induſtrie bedeutende Vor⸗ 
theile. 


Canaͤle. 


Auf einem Canal iſt zur 
Fortſchaffung von 25 Tonnen 


ein Mann, ein Knabe und 


ein Schiffmann noͤthig. Das 
Boot geht nur 2 Meilen pr. 
Stunde, wovon jedoch der 
Aufenthalt mit dem Durch⸗ 
gang durch die Schleuſen 
abgeht. 

Man kann annehmen, 
daß die Intereſſen und 
Reparationskoſten der 
Canale allein mehr bes 
tragen, als die Zoͤlle 
und Transportkoſten. 


auf den Eiſenbahnen. 5 
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Eiſenbahnen. 


Wenn ein Pferd ein gege⸗ 


benes Gewicht 2 Meilen in 
einer Stunde ziehen kann, ſo 
koͤnnen 2 Pferde daſſelbe Ge⸗ 
wicht 4 Meilen pr. Stunde 
ziehen, da die Friction die⸗ 
ſelbe bleibt, man kann alſo 
ohne Vermehrung der Koſten 
den Transport der Waaren 
beliebig beſchleunigen, was 
in manchen Faͤllen zum großen 
Vortheil iſt. 

Auf Eiſenbahnen werden 
die Waaren nicht durch das 
Waſſer beſchaͤdigt, zerbrech⸗ 
liche Dinge leiden nicht ſo 
leicht Schaden; die Geſund⸗ 
heit der Gegend wird nicht 
beeintraͤchtiget. 

Eiſenbahnen ſind in Baiern 
viel wohlfeiler als in den Ver⸗ 
einigten Staaten, 4) wegen 
des zwei bis dreimal wohlfei⸗ 
lern Arbeitslohns, Y wegen 
des wohlfeileren Eiſens. 


Den Eiſenbahnen ſtehen 
noch große Verbeſſerungen 
bevor. Sollte es der Mecha⸗ 
nik gelingen, den Umfang 
und das Gewicht der Dampf⸗ 


Canale. 


Bei Canaͤlen ſteigt mit der 
Schnelligkeit der Widerſtand. 
Wenn ein Pferd ein gegebe⸗ 
nes Gewicht 2 Meilen pr. 
Stunde zieht, ſo braucht man 
16 Pferde, um daſſelbe 4 Mei⸗ 


len pr. Stunde, 100 Pferde, 


um es 10 Meilen pr. Stunde 
zu ziehen. 


Canaͤle ſind ſo theuer, oder 
theurer in Balern, als in den 
Vereinigten Staaten, 4) we⸗ 
gen des Holzes. Die Daͤmme 
des Neuyork⸗Canals ſind von 


Holz, das Holz wurde auf 


dem Platze des Verbrauchs 
gefunden, und ſie koſteten 
alſo wenig; 2) wegen des 
Landes, da dieſes hier weit 
geringeren Werth hat. 
Canaͤle koͤnnen moͤglicher 
Weiſe nicht mehr verbeſſert 
werden. Dampffahrt iſt nicht 
anwendbar, weil bei einer 
Schnelligkeit von fuͤnf Mei⸗ 
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Eiſenbahnen. 


maſchine und die Quantität 


des erforderlichen Brennma⸗ 
terials ſo weit zu vermindern, 
als man dazu Hoffnung hat, 
ſo wird die Dampffahrt auf 
den Eiſenbahnen der Schiff⸗ 
fahrt zur See an Wohlfeil⸗ 
heit gleich kommen, und ſie 
in Hinſicht auf, Schnelligkeit, 
Sicherheit und Beſtimmtheit 
noch uͤbertreffen. 


Canale. 


len pr. Stunde ſchon die 


Ufer des Canals beſchaͤdigt 
wurden, und weil der Wi⸗ 
derſtand mit der Schnellig⸗ 
keit waͤchſt. 

Bei einer Vervollkomm⸗ 
nung der Bahnfahrt, wie ſie 
moͤglicher Weiſe erreichbar 
iſt, waͤren die Canaͤle ſammt 
und ſonders als Suͤmpfe zu 
betrachten, und ihre Aus⸗ 
trocknung und Ausfuͤllung als 
eine oͤffentliche Verbeſſerung. 


Bei Canaͤlen und Eiſenbahnen iſt der Vortheil gleich, 


daß das ſchwere Fuhrwerk kuͤnftig nicht mehr auf den Lands 
ſtraßen geht, daß folglich die Reparationskoſten derſelben 
ſich bedeutend vermindern. i 


22 


Eiſen bahnen ). 


Eiſenbahnen (Iron-rail- road), deren Idee ſchon den Rie⸗ 
gelbahnen bei den in den Deutſchen Bergwerken eingeführten 
Hundegeſtaͤngen zum Grunde lag, wurden zuerſt von den Eng⸗ 
laͤndern zur Erleichterung des ſchweren Fuhrwerks angewen⸗ 
det. Schon gegen die Mitte des vorigen Jahrhunderts 


— — 


*) Da unter den geehrten Lefern der vorſtehenden Schrift 
vielleicht Manche nähere Auskunft über Entſtehung, Ans 
lage und Bedeutung der Eiſenbahnen wuͤnſchen mögten, 
fo glauben wir durch den Abdruck dieſes Artikels aus der 
neueſten Auflage des Converſations⸗Lexicons einen nicht 
unpaſſenden kleinen Commentar dazu 8 zu haben. 

Die Verleger. 
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hatten fie hoͤlzerne Rolls oder Riegelwege (rail-road) von 
den Steinkohlengruben zu dem naͤchſten Seehafen angelegt; 
ſeit 1770 belegte man die hölzernen Riegel mit Platten 
oder Schienen von Gußeiſen, auf welchen die Raͤder, wie 
vorher, à cheval liefen; endlich baute man dieſe Rollwege 
ganz von Eiſen, indem man die eiſernen Schienen auf ſtei⸗ 

nernen kubiſchen Bloͤcken, welche von 3 zu 3 Fuß in dem 
Boden eingegraben wurden, befeſtigte. Zugleich vertheilte 
man die Ladungen, ſtatt der ehemaligen großen Wagen, 
auf mehrere aneinander gehaͤngte kleinere Wagen. Dieſe 
Eiſenbahnen findet man jetzt zweckmaͤßiger und wohlfeiler 
als ſchiffbare Canaͤle;, doch giebt man den Plattenſchienen 
(tram - roads, oder plate- railways, auch edge - railways 

enannt) vor den eigentlichen Riegelwegen oder rail- roads 
in England den Vorzug. Man rechnet die Koſten einer 
einfach gelegten, flachen Eiſenbahn (tram- road) auf flachem 
Lande für jede Engliſche Meile auf ungefähr 1100 Pf. St. 
Die Unterhaltungekoſten werden zu 1 pCt. des Anlage⸗ 
capitals berechnet. Auf einer Engl. Eiſenbahn zieht ein 
Pferd ſo viel als 8 gleich ſtarke Pferde auf einer gewoͤhn⸗ 
lichen Chauſſee. Es zieht naͤmlich ein gutes Pferd taͤglich 
8 Stunden 60 Ctr. bei trockener, 80 Ctr. bei naſſer Wit⸗ 
terung. Seit Kurzem wird zwiſchen Mancheſter und Liver⸗ 
pool eine Eiſenbahn angelegt. Der Waarenverkehr zwiſchen 
beiden Staͤdten betraͤgt 1000 Tonnen taͤglich, wovon jede, 
auf Canaͤlen verführt, 15 Schilling an Verſendung koſtet, 
waͤhrend ſie auf der Eiſenbahn nur 5 Schilling koſtet. 
Dort werden zur Verſendung 36 Stunden, bier nur 
5 Stunden Zeit gebraucht. — Im Auguſt 1825 nahm der 
Bau einer Holz⸗ und Eiſenbahn zwiſchen Budweis und 
Mautbhauſen (163 Meile), wozu der Kaiſer von Oeſterreich 
dem Prof. Franz Anton Ritter von Gerſtner ein Privi⸗ 
legium auf 50 Jahre verliehen hat, ſeinen Anfang. Auf 
die ſem zieht ein Pferd 380 Wiener Ctr. bergab und 
173 Ctr. bergauf. — Der Koͤnigl. Bairiſche Oberbergratb 
Joſ. v. Baader hat die in England eingefuͤhrte Art der 
Eiſenbabnen verbeſſert. S. deſſen Neues Syſtem der 
fortſchaffenden Mechanik,“ Muͤnchen 1822, m. Kpfrn. 
Vgl. Hesperus, 1825 u. 1826. 
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